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LA VIDA ACTIVA Y EL DEPORTE AL AIRE LIBRE Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Ilustración 1. Ocio y deporte al aire libre en la Vía Verde Benicasim - Oropesa. Las Vías 
Verdes ofrecen una óptima alternativa para disfrutar  del ocio en familia, en grupo o en 
solitario. Fuente: bicicletasypiruletas.com 
1. LA VIDA ACTIVA Y EL DEPORTE AL AIRE LIBRE 
La vida sedentaria y la obesidad son problemas que, a la larga, pueden afectar 
seriamente a nuestra salud. La sociedad cada vez es más consciente de ello, y 
paulatinamente se va animando a practicar algún tipo de deporte para prevenir 
riesgos en su salud en el futuro (ilustración 1). 
 
 
Uno de los deportes al aire libre que más seguidores tiene hoy en día es el 
ciclismo. La facilidad de practicarlo, el bajo coste y la posibilidad de practicarlo 
tanto en solitario como en grupo le confiere un gran atractivo. 
La modalidad de carretera, por la superficie en la que se practica, conlleva 
riesgos para la vida del ciclista asociados a la convivencia con el resto de tráfico 
rodado. La peligrosidad en los cruces y rotondas, adelantamientos indebidos y 
las caídas e invasión del carril contrario son factores a tener muy en cuenta. 
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El ciclismo de montaña, por su parte, evita el peligro del tráfico rodado pero 
transcurre por senderos angostos con fuertes pendientes en la mayoría de los 
casos, por lo que queda reservado para el público más atrevido. 
El running y el senderismo también cuentan con un gran número de adeptos, 
al ser un deporte de bajo coste y que no exige una elevada preparación. Sin 
embargo, las posibilidades de realizarlo sobre una superficie adecuada 
(superficies blandas que absorben el impacto, dañando en menor medida las 
articulaciones) en ciudad son escasas. 
Por todo ello, la adaptación de líneas ferroviarias en desuso a vías verdes las  
convierte en una excelente alternativa para hacer deporte en familia,  saludable y 
sin riesgos. Además, la vía goza de versatilidad al poder ser aprovechada para 
pasear o correr. 
2. OBJETIVOS 
En el presente trabajo se abordará la adecuación a Vía Verde de la antigua 
línea de ferrocarril que unía Cartagena y Totana. De este modo, se aporta una 
alternativa de calidad de ocio y deporte al aire libre. 
Se estudiarán todos los condicionantes históricos y del entorno, así como las 
exigencias para el establecimiento de una Vía Verde cuyo uso y disfrute sea 
cómodo, seguro, eficaz, divertido y con garantía por parte de los usuarios de la 
misma. 
Con todos los datos y condicionantes a disposición, se analizarán los puntos 
que generen cualquier tipo de conflicto con lo que a la implantación de la Vía 
Verde se refiere y se buscará la mejor opción teniendo en cuenta criterios 





LAS VÍAS VERDES. ANTECEDENTES Y 
GENERALIDADES 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
3. LAS VÍAS VERDES. ANTECEDENTES Y GENERALIDADES 
En 1993, la Secretaría General de Planificación y Concertación Territorial del 
Ministerio de Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente desarrolla el Plan 
de Tejido Verde para reutilizar infraestructuras históricas, recuperando en parte 
la inversión realizada y dándoles una segunda vida como plataforma de 
ecoturismo. 
La realización de un inventario de estas infraestructuras reveló que 187 líneas 
de ferrocarril (ilustración 2), y un total de 7684 km de vía, estaban en desuso, así 











El Programa de Vías Verdes se estableció como un convenio de participación y 
coordinación entre MOPTMA, RENFE y FEVE para llevar a cabo la adecuación 
de las vías de ferrocarril y sus infraestructuras, asesorando a entidades y 
asociaciones interesadas en ello. 
Ilustración 2. Distribución espacial de las vías de ferrocarril en desuso en 1984. Fuente: FFE 
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La Vía Verde del Campo de Cartagena 
Una Vía Verde es una marca de calidad registrada y patentada por la Vías 
Verdes de España (dependiente de la FFE) desde 1995, cuyo uso está restringido 
a los itinerarios que discurren sobre antiguas infraestructuras ferroviarias, y que 
puede definirse como “aquellos Caminos Naturales destinados a 
desplazamientos no motorizados y creados a partir de la adecuación de 
infraestructuras ferroviarias en desuso”. 
En la actualidad, la entidad promotora del Programa de Itinerarios Naturales 
No Motorizados es el Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio 
Ambiente; mientras que la Fundación de Ferrocarriles Españoles (FFE) es la que 
coordina el programa, acondiciona las líneas férreas y promueve el ecoturismo. 
En 20 años de actividad, se ha conseguido crear 116 Vías Verdes y 1976 km de 
línea de ferrocarril adecuada tras una inversión de 100 millones de euros, 
repartidos al 41% y 59% entre los Ministerios de Medio Ambiente y las 
Administraciones Autonómicas y Locales respectivamente. Además, el impacto 
económico producido por el programa se ha estimado en 251 millones de euros. 
Aproximadamente 29 millones de personas al año eligen las Vías Verdes como 
plataforma para llevar a cabo sus actividades de turismo, ocio y deporte. En 
cuanto al perfil del usuario, existe un reparto equitativo entre senderistas y 
ciclistas, el 54% tiene una edad comprendida entre 35 y 65 años, y el 24% entre 18 
y 35 años. 
Únicamente La Rioja cuenta con una normativa que regula las Vías Verdes 
mediante su Ley 5/2003 de 26 de marzo “Ley de Itinerarios Verdes”. El 
Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente ha elaborado unos 
documentos que sirven como guía y apoyo a promotores y proyectistas de estas 
Vías Verdes, pero carecen de carácter preceptivo.  
Realizando un estudio por comunidades autónomas en números absolutos, las 
que más Vías Verdes tienen en su terreno son Andalucía (25), País Vasco (11), 
Comunidad Valenciana (9) y Asturias (9). A la cola se encuentran la Región de 
Murcia (1) y Extremadura (1).  
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Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Como denominador común, es en el Norte de España donde más Vías Verdes 












En el Anejo Nº1: Vías Verdes. Definición y características se puede observar unas 
tablas a modo de resumen elaboradas a partir de la base de datos del Ministerio 
de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente y de la FFE sobre la totalidad de 
Vías Verdes que, a fecha de Abril de 2015, se encuentran implantadas. 
De estas tablas se desprende que en el 95% de las ocasiones se opta por 
implantar un firme a base de zahorra compactada, relegando la presencia de 
asfalto a cruces y tramos compartidos con tráfico motorizado.  
Destaca que 12 Vías Verdes cuenten con tramos que pueden ser recorridos por 
personas de movilidad reducida. 
Ilustración 3. Localización y distribución de Vías Verdes en España en 2014. En rojo, vías verdes no 
operativas. En morado, vías verdes con deficiencias. Fuente: lamaquinilla.blogspot.com y propia 
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4. ANÁLISIS DE VÍAS VERDES YA IMPLANTADAS 
A modo de introducción al mundo de las Vías Verdes y como apoyo y 
referencia en decisiones futuras, se ha realizado un estudio histórico y de las 
principales características de tres Vías Verdes ya implantadas. Éstas son la Vía 
Verde el Noroeste en la Región de Murcia, la Plazaola - Leitzaran en el País 
Vasco y la de la Subbética en Andalucía. 
En el Anejo Nº2: Análisis de Vías Verdes ya implantadas se puede consultar el 
mencionado estudio con mayor amplitud. 
Del análisis realizado se desprende que la pendiente longitudinal media 
aceptada por la Plataforma Representativa Estatal de Personas con Discapacidad 
Física (PREDIF) para otorgar la calificación de “Accesible” es del 2%, y que la 
pendiente transversal de la plataforma para impedir el encharcamiento del agua 
de lluvia es del 2% igualmente, ya sea a una o dos aguas. 
También destaca la amplia variedad de anchos de plataforma, yendo desde los 
270 cm hasta los 400 cm. Sí que es común en todas ellas el uso dado a la vía, 
siendo utilizada para ciclismo y senderismo. Como particularidad, un tramo de 
la Vía Verde de Plazaola – Leitzaran permite el uso de patines. 
También es seña común el aprovechamiento de las infraestructuras existentes 
en el camino: estaciones para creación de albergues y restaurantes, y puentes y 
viaductos para salvar los valles existentes. 
En la tabla 2 se muestra un resumen de las principales características que 
presentan las tres Vías Verdes estudiadas en profundidad. 
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Apta 13,9 14,85 21,2
Practicable 26,1 0 8,9












Máxima 2 2 3
Mínima 1 0 0
Puntual 18 15 10
Máxima 2 2 5
Mínima 2 2 2
Medio 400 270 350
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5. CARACTERÍSTICAS DEL CAMPO DE CARTAGENA 
a. Climatología 
El clima de la zona del Campo de Cartagena puede clasificarse como 
mediterráneo o subtropical seco, lo que lo convierte en una de las regiones más 
secas de España con una temperatura anual media máxima de 32,5 ºC y una 
anual media mínima de 25,6 ºC. 
También es característica la elevada irregularidad y escasez de las 
precipitaciones, con un total anual que no supera los 300 mm. Además, gran 
parte de este volumen de precipitaciones se concentra en tormentas. 
b. Geología 
Se trata de una zona llana definida y circundada por la Sierra de Carrascoy al 
Norte y las de La Unión y Cartagena al Sur, con una pendiente suave inclinada 
hacia el mar en la que se da relieve en cuestas, creando crestas y valles. 
Predominan las margas, aunque existen afloramientos de otros materiales 
como conglomerados, calcarenitas y areniscas. 
Existen tres niveles de acuíferos separados por estratos impermeables de 
arcillas y margas. Cabe destacar que el riesgo de afloramiento del agua 
procedente de estos acuíferos es prácticamente nulo dados la explotación 
intensiva de los mismos durante años y la escasa entidad de las excavaciones y 
desmontes a ejecutar en la traza de la Vía Verde que nos ocupa. 
Geotécnicamente hablando, debido a las características y necesidades 
constructivas de la obra, de la orografía y relieve del terreno, y de los estratos de 
margas y arcillas presentes, los mínimos movimientos de tierra a realizar no 
supondrán ningún tipo de problema a la hora de llevar a cabo la ejecución de 
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c. Paisaje y entorno 
El recorrido es predominantemente rural, por lo que el paisaje más inmediato 
es de huerta y fincas de cultivo muy variado (desde hortalizas a árboles frutales). 
Otro rasgo típico son los denominados “badlands”, formaciones arcillosas de 
diferentes tonalidades con fuertes pendientes y red dendrítica. 
En el km 7, partiendo desde la estación de ferrocarril de Totana, se encuentra 
la Zona de Especial Protección para las Aves (ZEPA) de “Los Saladares del 
Guadalentín”, un criptohumedal de 1487 hectáreas en las inmediaciones de la 
llanura aluvial del río Guadalentín. Esta ZEPA no supone ningún impedimento a 
la hora de llevar a cabo este proyecto, ya que no se prevé ninguna actividad que 
suponga un impacto negativo relevante en las especies que habitan esta zona. 
d. El Camino de la Vera Cruz de Caravaca 
El camino de peregrinaje a la Vera Cruz de Caravaca denominado como 
“Camino del Campo de Cartagena” coincide en el 90% del trazado en sus dos 
primeras etapas (Totana – Fuente Álamo – Cartagena) con el trazado que seguirá 
la Vía Verde del Campo de Cartagena, aspecto a tener en cuenta durante su 
diseño. 
Son nueve los caminos establecidos para llevar a cabo el peregrinaje hacia el 
Santuario de la Vera Cruz de Caravaca, y dos de ellos parten del municipio de 
Cartagena: el “Camino del Campo de Cartagena” y el “Camino del Apóstol”. 
Aunque el “Camino del Apóstol” comienza igualmente en la dársena del 
Apóstol Santiago en Santa Lucía (Cartagena), se creó el Camino del Campo de 
Cartagena para evitar la zona metropolitana, considerada de menor interés para 
el caminante aprovechando el trazado del antiguo ferrocarril que atravesaba el 
Campo de Cartagena.  
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6. ESTADO ACTUAL DEL TRAZADO TOTANA - CARTAGENA 
Con el ánimo de ofrecer la máxima veracidad en cuanto a la realidad sobre el 
estado actual de la otrora línea de ferrocarril Totana - Cartagena, así como para 
denotar su grado de aprovechamiento y potencial, se ha realizado el recorrido in 
situ con una bicicleta de montaña. Se recoge ampliamente en el Anejo Nº4: Estado 
actual del trazado Totana – Cartagena. 
Se ha intentado ser lo más fiel posible al trazado original, pero como se detalla 
más adelante hay diversos obstáculos e impedimentos que hacen imposible 
respetar la antigua línea ferroviaria al 100%. 
A continuación se muestra un estudio de las principales características y 
problemática del estado actual del trazado, tras una breve introducción histórica 
de sus orígenes ferroviarios. 
a. Historia de la línea de ferrocarril Cartagena - Totana 
En 1856 se funda la Compañía de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y 
Alicante (MZA) para competir contra la Compañía de los Caminos de Hierro del 
Norte en España (CCHNE o Norte) por el desarrollo y explotación del ferrocarril 
en nuestro país, y en 1859 se le adjudica la línea de ferrocarril Albacete – 
Cartagena.  
Con el Real Decreto de 26 de Marzo de 1915 se daba luz verde a la 
construcción de la línea Águilas – Cartagena, comenzando las obras en el tramo 
común de vía ancha de Cartagena a Fuente Álamo. 
La dictadura de Primo de Rivera en primer lugar, seguida de la crisis 
económica del 29, la posterior proclamación de la Segunda República y su 
negación de todo lo promovido durante la dictadura, y la guerra civil española 
no ayudaron al correcto desarrollo del ferrocarril en nuestro país. 
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Tras la guerra se intentan revitalizar algunas líneas de ferrocarril inacabadas. 
Una de ellas es la de Cartagena – Totana (ilustración 4), promovida por el Plan 







Sin embargo, un informe del Banco Mundial en 1962 aconsejó la inversión 
para mejorar el entramado ferroviario existente e implementar el transporte por 
carretera. 
El 8 de febrero de 1984, el Consejo de Ministros decidió abandonar de manera 
definitiva la construcción de varias líneas de ferrocarril, ya que los déficits por no 
operatividad en 7.600 de los 13.000 km de vía que gestionaba RENFE eran 
gigantescos. Dos de ellas fueron los tramos Cartagena - La Pinilla y La Pinilla - 
Totana, ambos de la línea Cartagena - Águilas. 
Hasta el día de hoy estos tramos se han mantenido en desuso aunque, según 
noticias de la prensa local, diversas asociaciones y ayuntamientos de la zona 
están implicados en convertir este trazado en Vía Verde. Este es el objeto de este 
proyecto, estudiar el estado actual de estos trazados y proponer su adecuación 
para vía verde. En cualquier caso, debe indicarse que este proyecto se ha 
realizado de manera independiente a lo que puedan estar realizando otros 
estudios. 
 
Ilustración 4. Trazado original de la línea Cartagena - Totana. Fuente: propia a partir de Google Maps 
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b. Recorrido actual: Totana – La Pinilla – Cartagena  
Para conocer la situación actual en detalle, se recomienda visitar el Anejo Nº4: 
Estado actual del trazado Totana – Cartagena. A continuación se describen los 
puntos más significativos y que poseen un mayor peso específico a la hora de 
elaboración de alternativas y toma de decisiones (tal como aparece en el Anejo 
Nº7: Estudio de puntos conflictivos y alternativas). 
En la ilustración 5, se puede observar el emplazamiento y la traza de la ruta 
que se ha sido recorrida personalmente para la elaboración de este Anejo. Se han 
señalado los principales accidentes geográficos y zonas protegidas, las carreteras 
más destacadas  y los municipios y pedanías relevantes que se encuentran a lo 











En cuanto al tipo de firme, se discurre por tramos de terreno natural o zahorra 
compactada, coronados ambos por un polvo muy fino cuyo espesor varía entre 
los escasos milímetros y los 10 cm. El ancho de vía en estos tramos va desde los 4 
hasta los 6 m. 
Ilustración 5. Trazado de la Vía Verde del Campo de Cartagena. En color marrón, firme de terreno natural 
o zahorra compactada. En gris, tramo asfaltado. En verde, carril bici existente. En azul, tramo de vía verde 
acondicionada. En negro, trazado de ferrocarril original. Fuente: propia. 
  
27 
ESTADO ACTUAL DEL TRAZADO TOTANA - 
CARTAGENA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Para los tramos asfaltados, se circula por carreteras de un carril por sentido 
autonómicas, nacionales, comarcales y urbanas, cuyos anchos de plataforma 
varían desde los 5 hasta los 10 metros. 
Una de las ventajas que ofrece la utilización de líneas de ferrocarril en desuso 
es que el trazado es muy intuitivo, ya que los amplios radios de curva dan la 
sensación de circular siempre recto. Por ello, en cualquier cruce la tendencia será 
a continuar hacia delante. 
La pendiente es suave, y si se elige el trayecto Totana - Cartagena se circulará 
en descenso durante gran parte del recorrido. Los primeros 10 km son de bajada, 
para después pasar a una subida de 12 km hasta La Pinilla. Finalmente, de La 
Pinilla hasta Cartagena se presentan 31 km de bajada nuevamente. 
En el gráfico 1, se muestra el perfil de altitud de la ruta en sentido Totana – 
Cartagena. La ruta cuenta con 58 km de longitud, un desnivel de 222 m, y una 







Para explicar el recorrido de manera más eficaz y clara, el trazado se ha 
dividido en seis tramos que se explicarán a continuación, y que son: 
1. Totana – Saladares del Guadalentín  
2. Saladares del Guadalentín – La Pinilla  
3. La Pinilla – Campillo de Abajo  
4. Fuente Álamo – SABIC Innovative Plastics  
Gráfico 1. Perfil de altitud para alternativa de trazado Norte. Fuente: propia y Google Earth 
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5. SABIC Innovative Plastics – La Guía  
6. La Guía - Cartagena  
En definitiva, y a modo de síntesis de todo lo expuesto en el Anejo Nº4: Estado 
actual del trazado Totana – Cartagena, se trata de una ruta de exigencia moderada 
debido a sus 58 km de longitud, 222 m de desnivel y una pendiente media en el 
recorrido del 1%.  
El recorrido parte del término municipal de Totana y pasa cercano a las 
pedanías de El Paretón y Los Guardianes hasta llegar a La Pinilla. Desde ahí, se 
gira hacia el norte para encontrar en su camino Campillo de Arriba y Campillo 
de Abajo, para a continuación llegar al municipio de Fuente Álamo. A la salida se 
encuentra el complejo industrial de SABIC, la pedanía de La Aljorra y Cartagena, 
que pone punto final a la ruta. 
Todos los caminos y carreteras por las que se transita son de doble sentido con 
un carril por sentido. Se circula en la amplia mayoría del recorrido por firmes de 
tierra y zahorras compactadas, en anchos de plataforma de 4 a 6 m. Apenas 6 km 
de la ruta se realiza obligatoriamente por carreteras o caminos asfaltados, con 
anchos de plataforma variable entre los 5 y 10 m. El estado del firme es muy 
variable a lo largo de la ruta, pudiendo calificarse por tramos desde deficiente 
hasta óptimo. 
La antigua estación de El Romero se encuentra en un enclave óptimo para la 
ejecución de un albergue o un bar/restaurante, y su actual estado no implica una 
elevada inversión para poder llevar a cabo el proyecto.  
Otro atractivo de la ruta es la parte que sigue en pie de un antiguo viaducto 
para el paso del ferrocarril tras pasar por la carretera RM-23 y el viaducto a la 
salida de Fuente Álamo.  
A excepción del cruce con 3 grandes carreteras (AP-7, RM-23 y RM-36) a las 
que se buscará una solución específica en el Anejo Nº7, los cruces a nivel con 
carreteras que albergan tráfico motorizado no entrañan peligro alguno, ya que en 
  
29 
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE UNA VÍA VERDE Peñaranda Bernabé, José Francisco 
general existe buena visibilidad dada la ausencia de obstáculos, estos cruces se 
producen en tramos relativamente rectos y hay que salvar una distancia de 10 m 
en el peor de los casos.  
El recorrido del trazado ferroviario original se ve interrumpido en numerosas 
ocasiones por fincas de cultivo, edificaciones y hasta un complejo industrial, 
obligando a tomar una alternativa en el recorrido. En concreto, el tramo de La 
Pinilla a Fuente Álamo es el que mayor concentración de usurpaciones de traza 
presenta, ya que cinco de las seis privaciones de toda la ruta se producen en él. 
Todas ellas se estudiarán conveniente e intensivamente en el Anejo Nº7. 
También en el Anejo Nº7 se dará solución a los tramos de la línea ferroviaria 
original que han sido invadidos por edificaciones y urbanización a causa del 
crecimiento de pedanías y municipios, como son los de Fuente Álamo, La Aljorra 
y Los Dolores. En ellos, la circulación se torna un tanto insegura debido a la 
convivencia en la misma calzada con vehículos de tráfico motorizado. 
El tramo existente acondicionado del Barrio de Peral, incluido el apeadero 
rehabilitado, es un perfecto punto de unión con el resto de la ruta para darle 
continuidad y se encuentra en un estado inmejorable. También el carril bici 
ejecutado en la Barriada de San Cristóbal se puede aprovechar para circular 
cómodamente y con seguridad. 
7. CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE UNA VÍA VERDE 
El Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente publicó en 2012 
una completa guía de apoyo para proyectistas que han recibido el encargo de un 
promotor para implantar Caminos Naturales y Vías Verdes denominada 
“Manual de Aspectos Constructivos”. 
Tiene como objetivo facilitar la ejecución de estos Caminos y Vías, aportando 
una igualdad o, al menos, homogeneidad para conseguir tanto una seña de 
identidad como la agilización de trámites y validaciones al presentar una idea 
común. 
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según CBR 15 -20 cm





Sin balasto o 
insuficiente
Escarificación + aporte + 
recompactado
Zahorra artificial 
según CBR 15 -35 cm





Adecuada al tráfico 
de vehículos
Zahorra artificial 
según CBR 15 -35 cm










según CBR 15 -35 cm
Capa de finos (jabre/sauló 
o equivalente)




localmente <10 cm 
Capa de finos (jabre/sauló 
o equivalente)
Sendas 1,5 Nueva apertura
Limpieza + compactación 
puntual
Zahorra artificial        
< 10 cm
Para conocer detalladamente el contenido de este manual, se recomienda 
visitar el Anejo Nº5: Necesidades constructivas y dimensionales de una Vía Verde. A 
continuación, únicamente se mencionan los aspectos y criterios que afectan de 
una manera directa a las particularidades de la Vía Verde del Campo de 
Cartagena. 
a. Explanadas, firmes y pavimentos 
La explanada es la capa sobre la que apoya el firme y que condiciona su 
durabilidad y resistencia. La ejecución de esta explanada será preceptiva en 
caminos de nueva traza, en caminos cuya plataforma deba ser ampliada o en 
aquellos en que su estado sea deficiente. 
El firme es un conjunto de capas de varios centímetros de espesor y 
relativamente horizontales que apoya en la explanada y sufre la carga y efecto 
erosivo de transeúntes y fenómenos meteorológicos. Debe ofrecer una superficie 
sin deterioros, segura y cómoda. 
En la tabla 2 se muestran las actuaciones a llevar a cabo en función del tipo de 







Para el caso común de utilización de antiguas vías férreas, con un ancho entre 
3,5 y 4 m, el firme tipo constará de un pavimento de zahorras, con sellado o 
terminación en materiales terrizos (2 cm).  
Tabla 2. Actuaciones a realizar en función del camino y la plataforma en su estado natural. Fuente: Ministerio de 
Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente 
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Para circulación en paralelo o en carriles-bici bidireccionales, el ancho será la 
suma del estrictamente necesario para cada uno de los carriles (1 +1 = 2m), más 
el mencionado resguardo por movimiento ondulante (0,25 + 0,25 = 0,5 m). Por 
tanto, el espacio mínimo será de 2,50 m. El gálibo será de 2 a 2,5 m. 
El proceso de cálculo se detalla en el Anejo Nº5: Necesidades constructivas y 
dimensionales de una Vía Verde, apartado 2. Explanadas, firmes y pavimentos. 
La banda peatonal y ciclable se terminarán con un recebo de la zahorra con un 
material de tamaño 0/5 mm de arena natural, restos de machaqueo, suelo 
seleccionado, sábrego, albero… de al menos 2 cm de espesor tras compactación. 
El contenido en arcilla debe estar muy limitado. 
b. Sistema de drenaje 
En cuanto al drenaje longitudinal, las cunetas para secciones transversales en 
desmonte o terraplén y, a veces, en media ladera, son la opción más adecuada. 
Dentro de ellas, las cunetas triangulares (ilustración 6) evitan la sedimentación y 





La pendiente será como mínimo del 1% para evitar sedimentaciones y como 
máximo del 10% para evitar erosión si la cuneta no cuenta con ningún tipo de 
revestimiento. A mayores pendientes, la cuneta se revestirá con piedra en seco, 
mampostería u hormigón. 
 
 
Ilustración 6. Dimensiones estándar de una cuneta triangular. Fuente: MAGRAMA 
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En tramos que no pueda quedar la cuneta abierta, como por ejemplo en 
túneles o por donde circula tráfico y peatones, se aconseja la utilización de 






Para el desagüe de las cunetas generalmente se usan obras de paso bajo el 
camino mediante tubos de sección circular y diferentes materiales (hormigones, 
materiales plásticos…). 
La entrada al tubo de drenaje transversal debe protegerse con una 
embocadura y/o arqueta de captación, protegiendo en todo caso la zona de 
descarga frente a la erosión. 
La metodología de cálculo llevada a cabo es la recogida en la Instrucción de 
Carreteras 5.2-IC de “Drenaje Superficial, y que se recoge detalladamente en el 
Anejo Nº5: Necesidades constructivas y dimensionales de una Vía Verde. 
c. Pasos inferiores 
Los pasos inferiores se dividen en dos grupos. En cuanto a los del primero, 
están formados por estructuras rígidas enterradas bajo caminos y vías 
secundarias, cuya carga a soportar la constituye el terreno y el paso de vehículos 
sobre ellos. El segundo grupo lo forman los pasos inferiores cuya cota superior la 
corona el tablero que forma la calzada de una carretera superior. En este caso, la 
carga de terreno es inexistente. 
Se deben respetar con suficiencia las anchuras y gálibos verticales requeridos y 
establecidos para los tramos de recorrido a cielo abierto. 
Ilustración 7. A la derecha, cuneta a base de un canal de caz prefabricado. Fuente: MAGRAMA 
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Peatones y ciclistas            
(alta densidad de tráfico)
4,50 3,00 Sí
Normal
Peatones y ciclistas       
(media densidad de tráfico)
3,50 3,00 Sí
Estrecha
Peatones y ciclistas           
(baja densidad de tráfico)
2,50 2,20 No
d. Pasarelas peatonales 
En la tabla 3, se muestran las categorías de pasarelas peatonales en función de 






Básicamente, se debe tratar de buscar las mismas prestaciones que posee el 
camino y trasladarlas a un diseño de pasarela elevada. En la medida de lo 
posible, se debe utilizar la madera como elemento estructural. 
e. Vegetación de márgenes y áreas de descanso 
Se plantarán especies preferiblemente autóctonas o aquéllas cuyas necesidades 
de agua se asemejen a las que encontrarán en las inmediaciones del camino en su 
defecto, y también tendrán prioridad las especies de hoja perenne. El objetivo es 
evitar el riego y minimizar los gastos por conservación. 
f. Señalización y elementos auxiliares 
Se trata de conseguir una seña de identidad de Vía Verde, haciendo fácil la 
tarea de seguir la ruta en condiciones de comodidad, seguridad y 
responsabilidad. 
En el Anejo Nº5: Necesidades constructivas y dimensionales de una Vía Verde, 
apartado 8. Señalización y elementos auxiliares, se recoge con sumo detalle todas las 
indicaciones para llevar a cabo con garantías el diseño de la señalización, con 
pictogramas ya establecidos para la gran mayoría de las situaciones posibles y los 
soportes que deben albergarlos (señales informativas, direccionales, 
Tabla 3. Categorías de pasarela en función de su uso, y dimensiones mínimas. Fuente: “Puentes de 
madera”, de Kurt Schwaner y otros. 2004 
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preventivas…), así como detalles de mobiliario urbano como bancos, mesas, 
aparcabicis y pérgolas, entre muchos otros. 
8. DISEÑO DE PLATAFORMA DE LA VÍA VERDE 
A continuación se muestran los resultados y características obtenidos tras todo 
el proceso de diseño y cálculo de la Vía Verde del Campo de Cartagena en 
materia de anchura de camino, materiales empleados y red de drenaje. Todo ello 
en base a las exigencias y recomendaciones del Anejo Nº5: Necesidades 
constructivas y dimensionales de una Vía Verde.  
Para conocer en detalle el proceso, se recomienda visitar el Anejo Nº6: Diseño de 
plataforma de la Vía Verde. 
Los desvíos y tramos alternativos se estudiarán en el siguiente Anejo Nº7: 
Estudio de alternativas en puntos conflictivos. 
a. Diseño de explanada y firme 
La Vía Verde se diseña para su uso peatonal, ciclista y ecuestre, y estará 
adaptada en todo su recorrido a personas de movilidad reducida. 
Tomando como referencia los tramos aptos (tramos que cumplen todas las 
exigencias de accesibilidad y permiten su uso cómodo y autónomo por personas 
de movilidad reducida) de las Vías Verdes Accesibles aprobadas por PREDIF, se 
procurará una pendiente máxima del 2%.  
No se implantará una zona especial para circulación con silla de ruedas, pero 
de conformidad con la Guía de Accesibilidad de la Región de Murcia, se colocará un 
pavimento a base de tierras arenosas permeables compactadas al 95% del ensayo 
de próctor modificado. El material escogido es un recebo de arena caliza sobre 
zahorra artificial ZA-20 de tamaño 0/5 mm y con un bajo contenido en arcillas 
para conseguir un relleno y sellado efectivo de la banda de circulación, evitando 
además que la capa de firme de zahorra de granulomtería de mayor diámetro 
quede expuesta a la erosión y al transporte y pérdida de material. 
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El carril-bici se situará a la izquierda y el camino peatonal y ecuestre a la 
derecha, en el sentido de marcha Totana – Cartagena. La red longitudinal de 
drenaje circulará paralela y a la derecha del camino peatonal, y se le dará una 
pendiente transversal del 2% al carril y al camino hacia la red longitudinal de 
drenaje. 
Los espacios destinados a carril-bici y a banda peatonal se separarán mediante 
vegetación autóctona, como se detallará más adelante. 
El gálibo en todo punto del recorrido será de 2,5 m. 
En la ilustración 8, puede observarse un detalle sobre la sección tipo de la Vía 








i. Diseño de banda peatonal y ecuestre 
Considerando que para rampas el ancho mínimo para silla de ruedas es de 
1,80 m, previendo cierta concurrencia con caballos y jinetes y con el ánimo de que 
el camino sea lo más cómodo posible, se fija un ancho para uso peatonal y 
ecuestre de 2 m. 
Siguiendo la Norma 6.1 I-C “Secciones de firme” de la Instrucción de Carreteras, se 
establece una categoría de tráfico T42 dada su nula circulación de tráfico pesado 
con carga útil superior a 3 t. 
Ilustración 8. Sección tipo de la Vía Verde del Campo de Cartagena en sentido Totana – 
Cartagena.  Cotas en cm. Fuente: elaboración propia 
250 50 200 75 75 
700 
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Se establece, siguiendo las directrices de esta norma, una categoría de 
explanada “E1”, ya que se supone (a falta de estudios geotécnicos que así lo 
certifique) que existe un material de soporte de explanada tipo “Adecuado” en 
un espesor de 1 metro o más. Ello implica que, eligiendo una categoría de 
explanada “E1”, el propio terreno existente puede ejercer el papel de explanada, 
con el consiguiente ahorro económico. Se establece un valor de CBR igual a 6, ya 
que la norma obliga a que sea de 5 o superior. 
En la ilustración 9, se muestra en azul celeste los tramos que discurren sobre la 
antigua vía de tren, en los que la explanada se formará mediante escarificación 
de 20 cm de espesor y recompactación, para un posterior recebado mediante 








También en esta ilustración, en rojo, aparecen los tramos de nueva 
construcción. Para los tramos de nueva construcción, y suponiendo que el 
terreno base es de tipo “Adecuado” a falta de estudio geotécnico que así lo 
indique, tiene 1 m de espesor y la categoría de explanada E1, se considera 
suficiente el terreno existente, tal y como se ha expuesto anteriormente. Por tanto, 
se realizarán las mismas tareas de adecuación de la vía ferroviaria existente 
(escarificación de 20 cm de espesor y recompactación, para un posterior recebado 
mediante aporte de Suelo Seleccionado (2) y recompactación). 
Ilustración 9. Distribución de tramos que aprovechan la línea de ferrocarril existente (azul), tramos de nueva 
construcción (rojo) y ya acondicionados a Vía Verde (verde). Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth 
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Para la formación de la capa de firme, según el ábaco de Peltier se obtiene un 
espesor de firme necesario de 25 cm. Sin embargo, según la Norma 6.1 I-C 
“Secciones de firme” de la Instrucción de Carreteras, se debería disponer 5 cm de 
mezcla bituminosa (MB) sobre 35 cm de zahorra artificial (ZA). 
Para equilibrar y obtener una solución de compromiso, y considerando que no 
circulará ningún tipo de vehículo motorizado por esta vía salvo excepciones 
puntuales, se considera suficiente un espesor de firme de 30 cm de zahorra 
artificial ZA-20. Superficialmente, se aplicará un recebo con arena caliza en un 
espesor de 2 cm. 
Las capas de explanada y firme se rasantearán y bombearán mediante 
pendiente transversal del 2% a un agua, descendiente de izquierda a derecha en 







ii. Diseño de carril-bici 
Para la circulación de bicicletas se diseña un carril-bici bidireccional de 1,25 m 
por sentido para seguridad por movimiento ondulante, que supone un ancho 
total de 2,50 m.  
En cuanto a la explanada y al paquete de firme, por facilidad de diseño y 
ejecución, y dado que se consiguen las condiciones óptimas para la circulación de 
bicicletas de montaña, se respetarán las características definidas para el camino 
peatonal y ecuestre. Esto es, escarificación de 20 cm de espesor y posterior 
Ilustración 10. Esquema de sección de la banda peatonal y ecuestre. Fuente: elaboración propia 
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recebado mediante aporte de Suelo Seleccionado (2) para ejecución de la 
explanada, y 30 cm de zahorra artificial ZA-20 para posterior recebo con arena 
caliza en un espesor de 2 cm. 
iii. Diseño de firme en cruces con tráfico rodado 
Si bien el “Manual de aspectos constructivos” recomienda la utilización de un 
firme de hormigón en los cruces con tráfico motorizado, se opta por mantener el 
firme asfáltico de las carreteras existentes en los cruces con tráfico motorizado, ya 
que se encuentra en buen estado de conservación, no se prevé ninguna operación 
de modificación de la carretera a corto/medio plazo y el peligro es 
considerablemente bajo mediante señalización de proximidad de cruce tanto en 
Vía Verde como en la propia carretera, unido a la buena visibilidad existente. 
Esta opción, además, supone un ahorro económico sustancial al no tener que 
demoler ni reconstruir nada. 
Para evitar la entrada de tráfico motorizado a la traza de la Vía Verde, y para 
asegurar la perfecta circulación sin impedimentos de ningún tipo para personas 
con movilidad reducida, se dispondrán bolardos de madera como los descritos 
en el Anejo Nº5: Necesidades constructivas y dimensionales de una Vía Verde 
procurando una anchura de paso de 1,5 m. 
b. Diseño de red de drenaje longitudinal 
Para el cálculo y diseño, se seguirán las pautas marcadas por la Instrucción 5.2-
IC de “Drenaje superficial”. 
Se ha dividido la longitud de la Vía Verde en diferentes cuencas, teniendo una 
anchura igual al ancho estándar de la plataforma de la Vía Verde (7m) más 1 m a 
cada lado para quedar del lado de la seguridad, esto es, un total de 9 m. 
Del exhaustivo análisis que se detalla en el Anejo Nº6: Diseño de plataforma de la 
Vía Verde, se desprenden los datos que pueden consultarse en la tabla 4. Los 
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Tramo






Cuenca 1 km 0 a 2,85 0,016204 0,117060 0,788323
Cuenca 2 km 2,85 a 7 0,016420 0,151719 0,475560
Cuenca 3 km 7 a 12,5 0,019814 0,150705 0,581596
Cuenca 4 km 12,5 a 13,8 0,011893 0,088635 1,009257
Cuenca 5 km 13,8 a 31,6 0,036719 0,168591 0,861241
Cuenca 6 km 31,6 a 51 0,037061 0,175361 0,803442
Cuenca 7 km 51 a 52 0,008988 0,100009 0,599123
resultados de calado y velocidad son referentes a una única cuneta de sección 







La Cuenca 6 es la que mayor caudal evacúa (0,0090 m3/s) y también la que 
presenta un mayor calado (17,5 cm). 
Debido a la gran disparidad de características y necesidades en función de 
cada cuenca de estudio, por facilidad de diseño y de ejecución, y para estar del 
lado de la seguridad, se propone un único tipo de canaleta dimensionalmente 
hablando.  
La canaleta formará un triángulo escaleno invertido, formado por dos 
triángulos rectángulos unidos, de 25 cm de altura y 75 cm de base, formando una 






Aun cumpliendo los perfiles de velocidad permitidos para la no erosión de la 
cuneta, la utilización de grava en este tipo de cunetas es imposible de ejecutar. 
Por ello, se opta por utilizar hormigón con un espesor de 10 cm. 
Tabla 4. Resumen de resultados del análisis para diseño y cálculo de la red 
longitudinal de drenaje. Fuente: elaboración propia 
Ilustración 11. Características dimensionales de la canaleta de drenaje longitudinal. Fuente: propia 
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c. Diseño de red de drenaje transversal 
Debido a las posibilidades que ofrecen el relieve, la orografía, el medio natural 
y las infraestructuras existentes se ha optado por agrupar los vertidos de aguas 
pluviales recogidas en las cunetas de drenaje en cinco puntos de evacuación, tal 









d. Diseño de elementos auxiliares 
Los bancos y papeleras que se colocarán a lo largo de todo el camino y en 
zonas concretas como áreas de descanso cumplirán lo establecido en el Anejo Nº5: 
Necesidades constructivas y dimensionales de una vía verde.  
De igual modo, tendrá que cumplir las exigencias del mencionado Anejo Nº5 el 
mobiliario urbano dispuesto en las áreas de descanso y recreo, como pérgolas, 
aparcabicis y mesas con bancos, además de los ya citados bancos y papeleras. 
e. Vegetación de márgenes 
En cuanto a la vegetación, se colocarán plantas autóctonas y que no precisen 
de ningún tipo de riego. Se buscará el mayor colorido y contraste posible, así 
como el menor mantenimiento. Por ello, será primordial la elección de 
vegetación de hojas perennes. 
Ilustración 12. Puntos de evacuación de aguas pluviales recogidas por las cunetas de drenaje longitudinal. 
Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth. 
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En el margen izquierdo (siempre en el sentido de circulación Totana – 
Cartagena) y en la zona de separación entre carril-bici y banda peatonal se 
colocarán arbustos de poca altura para evitar molestias en la circulación y 
pedaleo. También se busca que estos arbustos crezcan hacia arriba y no 
lateralmente, por lo que se proponen la genista, globularia o cojín de monja.   
En el margen derecho, y a la izquierda de la red de drenaje longitudinal, se 
plantarán arbustos de mayor entidad que los anteriores aprovechando la no 
incidencia con el camino peatonal. Los arbustos no tendrán una fuerza radicular 
tal que pueda comprometer el estado estructural y funcional de la red de drenaje. 
Por todo ello, se proponen la sopaenvino o el bayón, intercalando piteras. 
En las zonas de descanso y recreo, para procurar sombra se plantarán pinos 
carrasco. Este árbol, de hoja perenne y adaptado a climas áridos, reduce al 
mínimo su mantenimiento y necesidades de riego. 
En la ilustración 13 de la página siguiente se muestra, a modo de resumen y 
colofón de este apartado, una vista en sección y planta del camino tipo de la Vía 









Ilustración 13. Vía Verde del Campo de Cartagena propuesta. Cotas en cm. Fuente: elaboración propia 
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9. ESTUDIO DE PUNTOS CONFLICTIVOS Y ALTERNATIVAS 
A lo largo de este apartado se estudian los puntos, tramos y aspectos a lo largo 
de todo el camino que presentan algún tipo de peculiaridad que se aparta de la 
normalidad y que merece un estudio y análisis pormenorizado y en detalle para 
obtener la solución óptima. 
En el primer punto, denominado “Expropiaciones”, se abordará el problema y 
la afección a fincas y parcelas adyacentes al trazado definitivo que supone el 
ancho de 7 m de la plataforma de la Vía Verde. También se dará solución a las 
usurpaciones del trazado ferroviario original por parte de fincas privadas 
edificadas y cultivadas, incluso un gran complejo industrial. 
En el punto número dos “Cruces de carreteras y caminos”, se analiza la 
problemática del cruce al mismo nivel entre la Vía Verde e infraestructuras y 
elementos lineales de diversa índole (cauce del río Guadalentín, autovía A-7, 
autopista AP-7 y las carreteras autonómicas RM-23 y RM-36). 
El tercer apartado de “Tramos urbanos” trata la invasión del trazado 
ferrovario original debido al crecimiento de municipios y pedanías como Fuente 
Álamo y La Aljorra, y la barriada de San Cristóbal. 
En “Punto inicial y final del recorrido”, se identificarán los puntos de salida y 
llegada óptimos atendiendo a criterios como disponibilidad de plazas de 
aparcamiento, cercanía a los núcleos de los términos municipales y facilidad de 
acceso, entre otros. 
En el último punto “Estructuras hidráulicas” se dará solución a la interrupción 
continua de la Vía Verde en un tramo de 1,5 km por parte de la infraestructura 
de riego existente para dar servicio a las fincas y parcelas adyacentes al camino 
diseñado. 
Todos estos puntos conflictivos se encuentran ampliamente desarrollados en 
el Anejo Nº7: Estudio de puntos conflictivos y alternativas. 
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a. Expropiaciones 
Excepto en el punto conflictivo de SABIC, donde nos encontramos con la 
carretera RM-602, todo el recorrido será por caminos rurales y vecinales 
correspondientes al tercer grupo de redes de carreteras en la Región de Murcia, 
es decir, por la red viaria municipal. 
Por ello, son las normativas municipales las que determinan las zonas de 
dominio público, servidumbre y afección, y por tanto, de qué terrenos se puede 
disponer libremente y a cuáles hay que indemnizar. 
Dada la complejidad que suponen el estudio de la legitimidad de caminos y 
parcelas que se establecieron hace más de 30 años y de la extensa normativa de 
cada ayuntamiento a aplicar, se opta por indemnizar a todos los propietarios de 
las fincas por los que discurra la alternativa de trazado finalmente elegida. 
También se supondrá que todos los ayuntamientos involucrados han accedido 
a acometer las expropiaciones que sean necesarias para la ejecución de la Vía 
Verde del Campo de Cartagena, tras declararla de interés general. 
A continuación, se estudian las necesidades de expropiación debidas a la 
anchura de la Vía Verde a lo largo de todo su recorrido y por la usurpación de 








Ilustración 14. Vista general de los puntos conflictivos a lo largo del recorrido. Fuente: elaboración propia a partir 
de Google Earth 
Estructuras Hidráulicas 
i. Tramo urbano inicial 
iii. Finca 29 
iv y v. Finca 30 
vi. Finca 514 
vii. “El Espinar” y SABIC 
viii. Pérdida total trazado 
La Aljorra 
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i. Primer Tramo: Urbano Inicial (km 0 a km 7,2) 
Se trata del tramo desde la salida de la Estación de Ferrocarril de Totana, y 
tomando el camino vecinal Camino de la Vía Nueva hasta el km 7,2.  
Se estudian tres alternativas. La primera consiste aprovechar íntegramente el 
Camino de la Vía Nueva para implantar la Vía Verde impidiendo el tráfico 
motorizado. La segunda mantiene el tráfico motorizado abierto implantando la 
Vía Verde a la derecha del Camino de la Vía Nueva (sentido Totana – Cartagena), 
expropiando únicamente terreno a la derecha del mencionado camino. La tercera 
es similar a la segunda, pero expropiando terreno a ambos lados del Camino de la 
Vía Nueva. 
Del análisis multicriterio efectuado, que se puede consultar en el Anejo Nº7: 
Estudio de puntos conflictivos y alternativas, se desprende que la alternativa idónea 
es la alternativa A1 – “Transformación del Camino de la Vía Nueva en Vía 
Verde”, puntuando con un 16,30 sobre 18. 
ii. Segundo tramo: caminos rurales de km 7,2 a km 53 
Se trata del camino rural a partir del punto anterior (ilustración 15). Se decide 
aprovechar el camino rural para la ejecución de la Vía Verde, expropiando una 
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iii. Usurpación privada Nº1: Finca 29 
En el km 23,3 una finca de cultivo y una edificación interrumpe el trazado 
original ferroviario en una longitud de 760 m. 
La alternativa “Sur” aprovecha un camino rural que bordea la finca de cultivo. 
La alternativa “Norte” pasa por un camino vecinal asfaltado que bordea la finca 
de cultivo y retoma el trazado por Campillo de Arriba. La última alternativa 
consiste en recuperar el trazado original, atravesando la finca de cultivo.  
Finalmente, dado que no es necesario expropiar ningún tipo de terreno al ser 
todo el camino de titularidad pública y la consiguiente reducción en el coste 
final, se elige la Alternativa Recuperación del trazado original “A3”. 
iv. Usurpación privada Nº2: Finca 30 
En el km 25,7 una finca de cultivo interrumpe el trazado original ferroviario en 
una longitud de 300 m. 
La alternativa “Sur” recupera el trazado original atravesando la finca de 
cultivo, mientras que la alternativa “Norte” se desvía para buscar el camino 
asfaltado próximo y circular paralelamente a él. 
Dado que las ventajas tienen suficiente peso sobre el inconveniente señalado, 
se escoge como solución la Recuperación del trazado ferroviario original “A2”.  
v. Usurpación privada Nº3: Finca 30 
En el km 27 una finca dedicada a la explotación de conejos y una finca de 
cultivos interrumpen el trazado original ferroviario. 
Ya que el caso es similar, siendo coherentes con la decisión tomada en el 
apartado e. Usurpación privada Nº1: Finca 29, se reclama y se dispone 
directamente de esta franja de terreno para acondicionarla a Vía Verde. 
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vi. Usurpación privada Nº4: Finca 514 
En el km 30 una finca de cultivo y una balsa de riego interrumpen el trazado 
original ferroviario. 
Dada la magnitud de la balsa de riego (4100 m2) se opta por la cesión de los 
terrenos de titularidad pública a cambio de la expropiación de una banda de 7 m 
de anchura que se introduce en la finca de cultivo. 
vii. Usurpación privada Nº5: Finca 38 “El Espinar”, finca 002 y “SABIC” 
En el km 36 una finca de cultivo interrumpe el trazado original, seguida de 
una nueva propiedad privada de cultivos. A continuación, se encuentran las 
instalaciones del propio complejo industrial de SABIC Innovative Plastics. 













Ilustración 16. Trazado general de las siete 
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VENTAJAS INCONVENIENTES
Recuperación de trazado original Expropiación de industria
Accesibilidad Se parte el complejo industrial
Mínima expropiación Construcción de nuevos accesos
Mínimo impacto ambiental Paisaje nada destacable
Acceso a parcelas asegurado
VENTAJAS INCONVENIENTES
Circulación alejada de SABIC No se recupera el trazado original
Acceso a parcelas asegurado Trazado tortuoso y a media ladera
Paisaje aceptable Circulación incómoda
Interrupciones de paso para vehículos motorizados
Circulación por un LIC
Fuertes terraplenados y desmontes
VENTAJAS INCONVENIENTES
Traza ya establecida Ejecución de tres bandas de circulación
Impacto ambiental irrelevante Expropiación generalizada
Paisaje destacable No se recupera el trazado original
No interrupción de paso para vehículos motorizados No accesibilidad en 1 km por 25% de pendiente
· A1 – Recuperación del Trazado Original (           )  
Consiste en la recuperación del trazado original en su totalidad, incluso la 
parte que ocupa en la actualidad las instalaciones del complejo industrial de 







· A2 – Alternativa Sinuosa (           ) 
Atraviesa la parcela “El Espinar”, para después realizar un desvío a la 
derecha e incorporarse a un camino rural limítrofe con la Sierra de Los 
Victorias (catalogada como LIC) y discurre por el lado sur de SABIC y 






· A3 – Alternativa Sur (           ) 
Se realiza un desvío a la derecha en el km 36 aprovechando el trazado de 
un camino rural que atraviesa multitud de parcelas. Se atraviesa la Sierra de 
los Gómez (catalogada como LIC), se pasa por la cara Sur de SABIC para 







Tabla 5. Ventajas e inconvenientes de la Alternativa 1. Fuente: elaboración propia 
Tabla 6. Ventajas e inconvenientes de la Alternativa 2. Fuente: elaboración propia 
Tabla 7. Ventajas e inconvenientes de la Alternativa 3. Fuente: elaboración propia
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VENTAJAS INCONVENIENTES
Recorrido fácil y cómodo por ausencia de giros Expropiación generalizada
Circulación alejada de tráfico motorizado Cruce con accesos a SABIC, de intensidad elevada
Accesibilidad Paisaje nada destacable
No divide ninguna parcela por la mitad No se recupera el trazado original
No circulación próxima a SABIC
Impacto ambiental irrelevante
VENTAJAS INCONVENIENTES
Acceso a parcelas asegurado No se recupera el trazado original
Paisaje muy destacable No accesibilidad por pdte media y máx de 10 y 38%
Mínima interrupción por tráfico motorizado Impacto ambiental relevante
Circulación cómoda
VENTAJAS INCONVENIENTES
Accesibilidad Circulación próxima a SABIC
Acceso a parcelas asegurado Paisaje nada destacable
Recorrido ajustado Expropiacion del 50% del recorrido
Recuperación de trazado original en gran medida
Mínima interrupción por tráfico motorizado
Impacto ambiental irrelevante
· A4 – Alternativa Norte (           ) 
Se realiza un desvío a la izquierda en el km 36 para buscar la carretera 
RM-602 y circular paralelamente a ella. Al sobrepasar SABIC, se gira a la 







· A5 – Alternativa Sierra de los Victorias (           ) 
Se atraviesa la parcela “El Espinar”, y se realiza un desvío a la derecha 
para discurrir por la cumbre de la Sierra de los Victorias. Una vez 
abandonada esta sierra, se continúa por el mismo trazado que la alternativa 





· A6 – Alternativa Corta (           )  
Se atraviesa la parcela “El Espinar” para después adentrarse en la finca 
002. Se recorre por ella 1,5 km y se realiza un giro a la derecha para 
incorporarse al tramo que bordea SABIC por su cara sur y volver a la traza 






Tabla 8. Ventajas e inconvenientes de la Alternativa 4. Fuente: elaboración propia 
Tabla 9. Ventajas e inconvenientes de la Alternativa 5. Fuente: elaboración propia 
Tabla 10. Ventajas e inconvenientes de la Alternativa 6. Fuente: elaboración propia 
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VENTAJAS INCONVENIENTES
Acceso a parcelas asegurado Circulación próxima a SABIC
Mínima interrupción por tráfico motorizado Paisaje nada destacable
Impacto ambiental irrelevante Accesibilidad mediante desmontes y terraplenados
Expropiación del 90% del recorrido
· A7 – Alternativa Límite (           ) 
Se atraviesa la parcela “El Espinar” para inmediatamente realizar un giro a 
la derecha que busque las faldas de la Sierra de las Victorias, bordeándola. 
Cuando se encara el tramo final de esta sierra, se realiza un giro a la 
izquierda para llegar a SABIC, bordearlo y volver a la traza original. En la 




Después del análisis multicriterio, la alternativa idónea es la alternativa A-6 
“Alternativa Corta” con una valoración global de 16,20 sobre 20. 
viii. Usurpación privada Nº6: pérdida total de trazado 
A la salida de la Barriada de San Cristóbal, en Los Dolores, se produce una 
gran pérdida del trazado ferroviario original. 
La multitud de parcelas en las inmediaciones, la ausencia de caminos y 
carreteras que marquen la traza y sean aprovechables, la presencia de edificios 
residenciales, la rotonda justo delante de la Vía Verde ya implantada del Barrio 
de Peral, un circuito de motocross y la existencia de una rambla hacen la solución 
adoptada consista en  la construcción de dos pasarelas elevadas para dar 
continuidad a la Vía Verde. Una de ellas, sobre la carretera autonómica RM-36; y 
la segunda, una pasarela para unir el tramo ya acondicionado a Vía Verde del 







Tabla 11. Ventajas e inconvenientes de la Alternativa 7. Fuente: elaboración propia 
  50 
ESTUDIO DE PUNTOS CONFLICTIVOS Y 
ALTERNATIVAS 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
b. Cruces de carreteras y caminos 
En la ilustración 17, se muestran todos los cruces que suponen un problema 
para la ejecución de la Vía Verde del Campo de Cartagena, que son la Autovía 
del Mediterráneo “A-7”, el cauce del río Guadalentín, la Autovía Alhama de 
Murcia – Mazarrón “RM-23”, la autopista de Mediterrania “AP-7” y la carretera 







Tras el análisis del primer punto conflictivo “Primer tramo: urbano inicial (km 
0 a km 7,2)” se sabe que se aprovechará el puente existente sobre la Autovía A-7, 
por lo que este aspecto negativo queda solucionado. Igual situación ocurre con el 
cruce con el río Guadalentín, en el que se emplea el puente sobre el cauce para 
instaurar la Vía Verde. 
La solución propuesta para el problema con el cruce con la RM-23 consiste en 
la construcción de una pasarela elevada para dar continuidad al resto del trazado 
de la Vía Verde sin desvíos y sin convivencia con tráfico motorizado. 
En cuanto al cruce con la Autopista de Mediterrania AP-7, se aprovechará el 
paso practicado bajo la mencionada autopista, con el consiguiente ahorro 
económico. 
Del apartado vi. Usurpación privada Nº6: pérdida total de trazado se desprende 
que la solución adoptada en el cruce con la carretera autonómica RM-36 es la 
construcción de una pasarela metálica de uso exclusivo para la Vía Verde. 
Ilustración 17. Puntos conflictivos fruto de los cruces a nivel de la traza de la Vía Verde propuesta e 
infraestructuras y elementos lineales. Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth 
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c. Tramos urbanos 
Para el tramo urbano de Fuente Álamo se propone crear una calle de 
convivencia para bicicletas y tráfico motorizado con velocidad máxima permitida 
de 30 km/h, compartiendo espacio con la Vía Verde. Los peatones y senderistas 
circularán por la acera. 
En cuanto a La Aljorra, se decide crecer hacia la derecha en sentido Totana – 
Cartagena, ya que hacia la izquierda es imposible al existir numerosas 
edificaciones. El primer tramo se soluciona con una calle “Zona 30”, mientras que 
el segundo presenta las características estándar de Vía Verde. 
Para el problema en la Barriada de San Cristóbal, se opta por aprovechar el 
carril-bici existente para circulación de bicicletas y por expropiar la banda de 
terreno adyacente para la implantación de la banda peatonal, evitando cortar la 
calle a tráfico motorizado. 
d. Estructuras hidráulicas 
En el km 7,9 comienza un tramo de 1,5 km en el que aparecen 26 estructuras 
hidráulicas par riego.  
Se decide cubrirlas mediante planchas de hormigón prefabricadas, ranuradas 
o con agujeros, cuyas dimensiones, prestaciones y peso les confieren aptitud para 
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10. ACTUACIONES Y MEJORAS A REALIZAR EN INSTALACIONES 
ANEXAS 
Se propone la rehabilitación de la Estación de “El Romero” presente en el km 
11,7 para su adecuación a albergue y cafetería/restaurante. Dado el buen estado 
de la fachada, deberá conservarse; el interior queda a libre elección del 
proyectista. 
En el km 16 desde Totana aún perdura parte del antiguo puente ejecutado 
sobre la RM-E11 para el paso del ferrocarril. Para la solución de este punto 
conflictivo, se propone la ejecución de una pasarela elevada que recupera en 
parte ese antiguo puente ferroviario. 
También se propone la implantación de unas zonas de descanso a la entrada 
de La Pinilla (km 20,7), a la entrada de Fuente Álamo en el km 30, en el km 42 a 
la altura de La Aljorra y en el km 50 en la barriada de San Cristóbal. Con ellas se 
persigue ofrecer unas zonas especiales donde los usuarios de la Vía Verde 
puedan descansar, reponer fuerzas y refrescarse, a la vez que sirve de llamada a 
los vecinos de esos núcleos poblacionales y se promociona la Vía Verde.  
En el Anejo Nº8: Actuaciones y mejoras a realizar en instalaciones anexas se recogen 
las actuaciones a llevar a cabo para incrementar la calidad y las prestaciones de la 
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11. DESCRIPCIÓN DE LA SOLUCIÓN ADOPTADA 











A continuación, la tabla 12 hace de hoja de ruta del trazado definitivo de la Vía 
Verde del Campo de Cartagena, que se complementa con las ilustraciones 19 a 25 
de páginas siguientes. Todo ello puede consultarse con mayor definición en el 
Anejo Nº9: Descripción de la solución adoptada.  
Ilustración 18. Trazado definitivo de la Vía Verde del Campo de Cartagena, con los 
términos municipales más relevantes a su paso. Fuente: propia a partir de Google Earth 
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0,00 - - - Salida desde Estación de Ferrocarril de Totana
0,20 0,20 01m 00s 00h 01m 00s Paso bajo la Carretera de Mazarrón
Cruce con tráfico motorizado en camino vecinal
Continúe recto
2,84 2,38 11m 55s 00h 14m 12s Paso sobre la Autovía del Mediterráneo A-7
4,62 1,78 08m 53s 00h 23m 05s Inicio Primera Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
5,88 1,26 06m 18s 00h 29m 23s Salida Primera Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
Paso sobre cauce del Río Guadalentín
Inicio Segunda Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
7,91 0,80 03m 59s 00h 39m 32s Inicio de tramo de estructuras hidráulicas de riego
9,37 1,46 07m 17s 00h 46m 49s Fin de tramo de estructuras hidráulicas de riego
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
Fin Segunda Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
11,83 1,88 09m 25s 00h 57m 09s En el margen derecho, estación de "El Romero"
12,63 0,80 03m 59s 01h 01m 08s
Pasarela elevada para paso sobre Autovía Totana - 
Mazarrón RM-23
16,03 3,41 17m 02s 01h 18m 10s
Pasarela elevada aprovechando parte de antiguo 
puente ferroviario
Área de descanso de La Pinilla
Continúa recto para continuar la ruta
*Gire a la derecha si desesa entrar a La Pinilla
Cruce con tráfico motorizado en camino rural
Continúe recto
22,41 0,36 01m 49s 01h 50m 02s Paso entre fincas de cultivo
Llegada a Campillo de Arriba
Gire levemente a la izquierda para bordear la 
edificación existente
Cruce con tráfico motorizado en camino vecinal
Continúe recto
24,51 0,34 01m 43s 02h 00m 33s Paso entre fincas de cultivo
Llegada a Campillo de Abajo
Continúe recto
Cruce con tráfico motorizado en camino vecinal
Continúe recto
28,36 0,55 02m 46s 02h 19m 49s
Gire levemente a la derecha para bordear la balsa de 
riego existente
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
Área de descanso de Fuente Álamo
Inicio tramo urbano de Fuente Álamo                      
Ciclocalle, Zona 30
Cruce con tráfico motorizado en calle Prolongación      
Av. Mediterráneo
Continúe recto
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31,49 0,20 01m 00s 02h 35m 26s Salida del núcleo municipal de Fuente Álamo
31,80 0,31 01m 33s 02h 36m 59s Paso por puente sobre rambla de Fuente Álamo
Entrada a Finca "El Espinar"
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
37,14 2,54 12m 44s 03h 13m 44s
Gire levemente a la derecha para bordear el complejo 
industrial SABIC
39,53 2,38 11m 55s 03h 25m 39s
Gire a la derecha, siguiendo la plataforma de la Vía 
Verde
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
41,57 1,86 09m 19s 03h 35m 52s Inicio tramo urbano de La Aljorra - Ciclocalle, Zona 30
Cruce con tráfico motorizado en RM-E16
Continúe recto
Entrada a plataforma de uso exclusivo para Vía Verde
42,34 0,33 01m 40s 03h 39m 45s Área de descanso de La Aljorra
Cruce con tráfico motorizado en RM-605
Busque la traza de la Vía Verde por detrás de la 
gasolinera
Cruce con tráfico motorizado en RM-E18
Continúe recto, dejando a la izquierda la balsa gran 
balsa
47,63 1,11 05m 33s 04h 06m 10s
Gire a la izquierda para buscar el paso subterráneo bajo 
la Autopista de Mediterrania AP-7
Cruce con tráfico motorizado en camino rural
Continúe recto para entrar en el túnel bajo AP-7
Cruce con tráfico motorizado en camino rural
Continúe recto
48,97 0,88 04m 25s 04h 12m 53s Entrada al Polígono de Santa Ana
Cruce con tráfico motorizado a la entrada de la Barriada 
de San Cristóbal
Continúe recto
50,30 0,18 00m 55s 04h 19m 31s Área de descanso de la Barriada de San Cristóbal
Cruce con tráfico motorizado a la salida de la Barriada 
de San Cristóbal
Continúe recto
51,45 0,89 04m 28s 04h 25m 18s
Pasarela elevada para paso sobre                                   
Ronda Transversal RM-36
52,10 0,65 03m 14s 04h 28m 32s
Pasarela elevada para paso sobre rotonda a la entrada 
del Barrio de Peral
52,17 0,07 00m 20s 04h 28m 52s
Inicio tramo acondicionado a Vía Verde del Barrio de 
Peral
52,98 0,81 04m 04s 04h 32m 56s Antiguo apeadero rehabilitado en el Barrio de Peral
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Ilustración 19. Totana – Saladares del Guadalentín, km 0 a 9,95. Fuente: propia 
Ilustración 20. Saladares del Guadalentín – La Pinilla, km 9,95 a 16. Fuente: propia 
Ilustración 21. La Pinilla – Campillo de Abajo, km 20,8 a 27,81. Fuente: propia 
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Ilustración 22. Campillo de Abajo – SABIC, km 20,8 a 39,53. Fuente: propia 
Ilustración 23. SABIC – La Aljorra, km 39,53 a 46. Fuente: propia 
Ilustración 24. La Aljorra – Polígono de Santa Ana, 46 a 50,3. Fuente: propia 
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12. PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL 
Dada la naturaleza informativa del presente documento, se ha elaborado una 
estimación del presupuesto de ejecución material de la Vía Verde del Campo de 
Cartagena aquí diseñada. 
Se han considerado las operaciones de preparación del terreno existente y 
ejecución de la plataforma de circulación y drenaje (se recuerda que, a falta de 
estudios geotécnicos que digan lo contrario, se considera que la traza escogida no 
cumple con las exigencias de la Instrucción de Carreteras), la ejecución de las 
pasarelas elevadas en los cruces con carreteras y la plantación de vegetación para 
delimitación de zonas de circulación de bicicletas y peatones, así como la 
señalización y marcas viales y el equipamiento urbano de las áreas de descanso y 
zonas cercanas a los núcleos poblacionales. 
 




PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Los capítulos de “Acondicionamiento del terreno”, en el que se recogen las 
partidas para la mejora y adecuación del firme existente, y “Firmes y 
pavimentos”, en el que están las partidas para la ejecución de explanada y firme, 
suponen 5.241.227 €, lo que implica una relación de 123,343 €/km ejecutado. 
El presupuesto de ejecución material para la implantación de la Vía Verde del 












En Cartagena, a 5 de Octubre de 2015 
 
 
Fdo: José Francisco Peñaranda Bernabé 
Ingeniero Civil 
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Ilustración 26. Distribución espacial de las vías de ferrocarril en desuso en 1984. Fuente: FFE 
1. LAS VÍAS VERDES. ANTECEDENTES 
Los medios de transporte experimentaron una gran modernización y mejora a 
partir del último cuarto del siglo XX, que unido a una gran inversión en 
infraestructuras permitió una mayor movilidad de las personas, reduciendo a 
unas horas viajes que anteriormente podían acarrear días o semanas. 
Ello desencadenó que antiguas vías de comunicación (algunas vías de 
ferrocarril, vías pecuarias, caminos históricos, caminos de servicio de canales, 
etc.) quedaran en desuso, con el consecuente deterioro y pérdida de esta parte 
del patrimonio histórico, cultural e industrial. 
Coetáneamente a esta tendencia, se produjo un mayor acercamiento a la 
naturaleza por parte de la sociedad para el ocio. 
Por todo ello, en el año 1993,  la Secretaría General de Planificación y 
Concertación Territorial del por aquel entonces Ministerio de Obras Públicas, 
Transportes y Medio Ambiente (MOPTMA) desarrolla y crea el Plan de Tejido 
Verde con el objetivo de reutilizar infraestructuras históricas para recuperar en 
parte la inversión realizada y darles una segunda vida en forma de plataformas 
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Para evaluar el estado concreto de las vías en desuso, se decidió hacer un 
inventario de las mismas. La Fundación de Ferrocarriles Españoles, creada en 
1985 por la Red Nacional de Ferrocarriles Españoles (RENFE) y por los 
Ferrocarriles de Vía Estrecha (FEVE), asumió el encargo de realizar el inventario 
de la red ferroviaria en desuso. 
Este estudió arrojó que existían 187 líneas de ferrocarril en desuso, siendo la 
mayoría de dominio público, y que comprendían una longitud total de 7684 km, 
954 estaciones (ilustración 27), 501 túneles y 1070 puentes, muchos de ellos 









Desde un primer momento la actuación se centró en las líneas férreas 
abandonadas. Se estableció un convenio de participación y coordinación entre el 
MOPTMA, RENFE y FEVE para llevar a cabo estas adecuaciones de las vías de 
ferrocarril e infraestructuras, asesorar a entidades y asociaciones interesadas, así 
como promover, informar y divulgar este Plan. Esta actuación se enmarca en el 
Programa de Vías Verdes. 
Una Vía Verde es una marca de calidad registrada y patentada por la Vías 
Verdes de España (dependiente de la FFE) desde 1995, cuyo uso está restringido 
a los itinerarios que discurren sobre antiguas infraestructuras ferroviarias.  
Ilustración 27. Estación de 
ferrocarril en desuso en Bot 
(Tarragona) en remodelación para 
formar parte de la Vía Verde de la 
Terra Alta. Fuente: Treneando.com 
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No existe una definición concreta, establecida y globalmente aceptada de Vía 
Verde. La Declaración de Lille de 2000, que habla sobre las  Vías Verdes como:  
Vías de comunicación autónomas reservadas a los desplazamientos no motorizados, 
desarrolladas en un marco de desarrollo integrado que valore el medio ambiente y la 
calidad de vida, cumpliendo las condiciones suficientes de anchura, pendiente y calidad 
superficial para garantizar una utilización en convivencia y seguridad a todos los 
usuarios de cualquier capacidad física. En este sentido, la utilización de las vías 
ferroviarias abandonadas constituye un soporte privilegiado para el desarrollo de Vías 
Verdes 
Por tanto, podemos definir las Vías Verdes como aquellos Caminos Naturales 
destinados a desplazamientos no motorizados y creados a partir de la adecuación 
de infraestructuras ferroviarias en desuso. 
La existencia de un programa específico para Vías Verdes otorga dos valores 
fundamentales. En primer lugar, aporta una seña de identidad al contar con un 
mismo origen ferroviario. En segundo, queda patente la participación, 
implicación y trabajo conjunto entre instituciones, asociaciones y ciudadanos. 
Actualmente, la entidad promotora del Programa de Itinerarios Naturales No 
Motorizados es el Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente, a 
través de su Dirección General de Desarrollo Sostenible del Medio Rural. 
En cuanto al Programa de Vías Verdes, es la FFE (ilustración 28)  desde 1993 
quien, mediante la Dirección de Actividades Ambientales y Vías Verdes, 
coordina y promueve este programa, y acondiciona las líneas férreas para 




Ilustración 28. La Fundación de los Ferrocarriles Españoles (FFE) es la encargada de la coordinación 
y promoción de las Vías Verdes en España. Fuente: aevv-egwa.org 
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2. SITUACIÓN ACTUAL DE LAS VÍAS VERDES 
a. Análisis económico, social y turístico 
A lo largo de estos 20 años de vida, el Programa de Vías Verdes ha conseguido 
crear 116 Vías Verdes (46 de ellas incluidas en el Programa de Caminos 
Naturales) en el territorio nacional, lo que supone una adecuación de 1976 km de 
línea de ferrocarril en desuso. 
La inversión total realizada para la construcción de las Vías Verdes es de 100 
millones de euros, de los cuales el 41% ha salido de fondos de los sucesivos 
Ministerios de Medio Ambiente, y el restante 59% de las Administraciones 













Gráfico 2. Naturaleza de los promotores de las Vías Verdes. Fuente: Ministerio de Agricultura, 
Alimentación y Medio Ambiente 
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Gastos en Vías Verdes
Gestión Mantenimiento Equipamiento
A fecha de finales de 2014, el impacto económico producido por el programa 
se ha estimado en unos 251 millones de euros, que representa el 0,025% del 
Producto Interior Bruto de España. De esa cantidad, 160 millones corresponden a 
impacto económico directo (el resultado del gasto que realizan los usuarios que 
disfrutan del itinerario) y los 91 restantes a impacto indirecto (gasto producido 
por los sectores que suministran bienes y servicios a los sectores implicados 
directamente). 
Los sectores más beneficiados de la existencia del Programa de Vías Verdes 
son la restauración (bares y restaurantes) y la hostelería (hoteles, hostales, casas 
rurales, albergues y alojamiento en general). 
Existe una serie de inversiones que no hay que dejar de lado. En el siguiente 
gráfico se muestra el total de costes y gastos de gestión, inversión en 









Gráfico 3. Resumen de gastos en las Vías Verdes en cuanto a gestión, mantenimiento e inversión en 
equipamiento. Fuente: elaboración propia 
Atendiendo estrictamente a las vías recogidas en el Programa de Caminos 
Naturales, las 46 Vías Verdes acogen anualmente 11,6 millones de visitas frente a 
las 13 millones que reciben las 277 que conforman el resto de los Caminos 
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Naturales. Como puede verse, las Vías Verdes son recorridas por casi el mismo 
número de personas que el resto de los Caminos Naturales, contando con la sexta 
parte de itinerarios.  
Extrapolando estos datos a la totalidad de las Vías Verdes, a modo de 
estimación puede decirse que por las 116 Vías Verdes pasan al año 29 millones de 
personas para disfrutar del ocio y el deporte al aire libre. 
De todas las visitas que reciben las Vías Verdes a lo largo del año, el 44% 
corresponde a la población turista. De ese 44%, el 55% es población de la misma 
comunidad autónoma, el 34% proviene de otras comunidades autónomas y el 
12% son extranjeros. 
En cuanto al aprovechamiento de las Vías Verdes, existe un reparto equitativo 
entre senderismo y ciclismo. El 54% de los usuarios tiene entre 35 y 65 años, y el 
24% entre 18 y 35 años. Por tanto, casi el 80% de los usuarios está en edad adulta. 
El otoño es la estación del año en la que menos visitas se reciben (11%). Para 
las estaciones de primavera (33%), verano (25%) e invierno (32%), las visitas 
están más repartidas.  
b. Marco Normativo 
En lo que a normativa se refiere, no existe ningún instrumento específico para 
proteger las Vías Verdes. Sin embargo, los gestores de los diversos itinerarios y 
las distintas fundaciones relacionadas (FEDME, FF.AA.) están interesados en 
poner en marcha un Marco Normativo más general para este tipo de vías de 
manera que se regule su uso, proteja sus entornos y estipule las infracciones y 
sanciones en caso de que se incumpla. 
El 4 de marzo de 2010 se aprobó una Proposición no de Ley relativa a las Vías 
Verdes, donde se pone de manifiesto la necesidad de reforzar jurídica y 
administrativamente las actuaciones del Programa Vías Verdes. En ella el 
Congreso de los Diputados insta al Gobierno a: 
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Ø Impulsar y promover todas las iniciativas dirigidas al desarrollo de 
nuevas Vías Verdes y a la mejora y promoción de las existentes 
Ø Consignar una partida presupuestaria concreta para financiar las 
actuaciones que se programen anualmente 
Ø Elaborar una reglamentación específica con el rango legislativo oportuno 
que otorgue respaldo jurídico a la calificación "Vía Verde" 
Encontramos una serie de normativa general que, no siendo ideada y 
redactada para nuestras Vías Verdes, podría aplicarse de manera indirecta a las 
mismas. 
La Constitución Española, norma superior del ordenamiento jurídico español, 
recoge el derecho al libre tránsito por el territorio nacional (artículo 19) excepto 
por los terrenos o itinerarios que sean de propiedad privada (artículo 33), así 
como el derecho a disfrutar de un medio ambiente adecuado y el deber de 
conservarlo (artículo 45). 
Asimismo, de los artículos 148 y 149 referentes a las competencias 
autonómicas y estatales respectivamente, se deduce que las Vías Verdes podrán 
verse reguladas por normas autonómicas relacionadas con el urbanismo, obras 
públicas, carreteras, montes, agricultura y ganadería, medio ambiente, turismo, 
deporte y ocio. A su vez, también se podrán ver afectadas por normativa estatal 
sobre derechos civiles, planificación económica, régimen jurídico de las 
Administraciones, protección del medio ambiente, montes o Vías Pecuarias. 
En cuanto al Código Civil, el artículo 339 se dice que se consideran bienes de 
dominio público "los destinados al uso público, como los caminos, canales, ríos, 
torrentes, puertos y puentes construidos por el Estado, las riberas, playas, radas y 
otros análogos". En el artículo 344, especifica aún más diciendo que "son bienes 
de uso público, en las provincias y los pueblos, los caminos provinciales y los 
vecinales, las plazas, calles, fuentes y aguas públicas, los paseos y las obras 
públicas de servicio genera, costeados por los mismos pueblos o provincias". 
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También se reconoce el derecho a la servidumbre de paso, estableciendo que 
cualquier titular de una finca aislada entre otras ajenas y sin salida o camino 
público, tiene derecho a exigir paso por las herederas vecinas previa 
indemnización. 
El Catastro Inmobiliario, dependiente del Ministerio de Hacienda, describe la 
propiedad inmobiliaria en sus diferentes aplicaciones, incluidos los caminos e 
itinerarios públicos, comprendiendo sus características físicas, económicas y 
jurídicas (localización, referencia catastral, superficie, uso, clase de 
aprovechamiento, calidad de las construcciones, representación gráfica, valor 
catastral y titular catastral).  
Por ello, las Vías Verdes deben ser incluidas en el Catastro Inmobiliario por 
quienes tengan capacidad para ello según la titularidad de las mismas sea el 
Estado, la Comunidad Autónoma o la Provincia. 
Como se ha visto en apartados anteriores, las Vías Verdes son una marca 
registrada en el Registro de Patentes y Marcas, por lo que se encuentra al 
amparo de la Ley de Marcas. Esto significa que su uso se encuentra restringido y 
bajo unas condiciones estrictas que han de cumplirse. 
La representación en cuanto a Normativa Autonómica es escasa. Únicamente 
La Rioja, mediante su Ley 5/2003 de 26 de marzo "Ley de Itinerarios Verdes", 
tiene una normativa específica sobre Vías Verdes en toda España. 
c. Las Vías Verdes de España 
Realizando un estudio por comunidades autónomas en números absolutos, y 
como recoge la tabla 13, las que más Vías Verdes tienen en su terreno son 
Andalucía (25), País Vasco (11), Comunidad Valenciana (9) y Asturias (9). A la 
cola se encuentran la Región de Murcia (1) y Extremadura (1).  
En cuanto a longitud de Vía Verde establecida, siguen a la cabeza Andalucía 
(538 km) y País Vasco (221 km), seguidas por Cataluña (156 km) y Navarra (155 
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km). Por contra, las que menos kilómetros de vía tienen son Cantabria (36 km) y 
Extremadura (56). 
Si el mismo análisis lo referenciamos a la superficie total de la comunidad 
autónoma en cuestión, se puede ver que por número de Vías Verdes lidera el 
País Vasco (0,00152 ud/km2), Asturias (0,00085 ud/km2) y La Rioja (0,00079 
ud/km2). En los puestos más bajos se encuentran Extremadura (0,00002 
ud/km2), Castilla - La Mancha (0,00006 km2/ud) y Región de Murcia (0,00009 
km2/ud). 
Para el ratio kilómetro de Vía Verde/superficie de terrtorio, a la cabeza están 
País Vasco (0,03054 km/km2), Navarra (0,01492 km/km2) y La Rioja (0,01388 
km/km2). En las antípodas se encuentran las comunidades de Extremadura 
(0,00135 km/km2), Castilla y León (0,00199 km/km2) y Castilla - La Mancha 
(0,00261 km/km2). 
Como denominador común, es en el Norte de España donde más Vías Verdes 
se implantan y donde más superficie se dedica a las mismas. 
En páginas siguientes se muestran las tablas 14 a 22 a modo de resumen 
elaboradas a partir de la base de datos del Ministerio de Agricultura, 
Alimentación y Medio Ambiente y de la FFE sobre la totalidad de Vías Verdes 
que, a fecha de Abril de 2015, se encuentran implantadas.  
Para una ampliación de las características que aparecen en estas tablas, se 
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Almería 3 12% 8775 18,5 0,00034 0,00211
Cádiz 4 16% 7440 63,7 0,00054 0,00856
Córdoba 4 16% 13771 138,67 0,00029 0,01007
Granada 2 8% 12646 11,05 0,00016 0,00087
Huelva 3 12% 10127 100,1 0,00030 0,00988
Jaén 4 16% 13496 81,7 0,00030 0,00605
Sevilla 5 20% 14036 124,17 0,00036 0,00885
ANDALUCÍA 25 100% 80291 537,89 0,00031 0,00670
Teruel 2 67% 14809 125,6 0,00014 0,00848
Zaragoza 1 33% 17274 26 0,00006 0,00151
ARAGÓN 3 100% 32083 151,6 0,00009 0,00473
ASTURIAS 9 100% 10603 97,5 0,00085 0,00920
CANTABRIA 2 100% 5321 35,9 0,00038 0,00675
Burgos 3 43% 14292 74 0,00021 0,00518
León 2 29% 15580 18,2 0,00013 0,00117
Segovia 1 14% 6920 24,5 0,00014 0,00354
Valladolid 1 14% 8110 4,5 0,00012 0,00055
CASTILLA Y LEÓN 7 100% 60826 121,2 0,00012 0,00199
Albacete 1 33% 14926 74 0,00007 0,00496
Ciudad Real 1 33% 19813 5 0,00005 0,00025
Toledo 1 33% 15369 52 0,00007 0,00338
CASTILLA - LA MANCHA 3 100% 50108 131 0,00006 0,00261
Gerona 3 60% 5909 108 0,00051 0,01828
Tarragona 2 40% 6302 48 0,00032 0,00762
CATALUÑA 5 100% 12211 156 0,00041 0,01278
Alicante 5 50% 5817 59,7 0,00086 0,01026
Castellón 2 20% 6636 33,4 0,00030 0,00503
Valencia 3 30% 10807 52 0,00028 0,00481
COMUNIDAD VALENCIANA 9 100% 23260 145,1 0,00039 0,00624
Badajoz 1 100% 21766 25 0,00005 0,00115
Cáceres 1 100% 19868 31 0,00005 0,00156
EXTREMADURA 1 100% 41634 56 0,00002 0,00135
LA RIOJA 4 100% 5045 70 0,00079 0,01388
MADRID 4 100% 8027 70,68 0,00050 0,00881
NAVARRA 5 100% 10390 155 0,00048 0,01492
Álava 1 9% 3037 44,4 0,00033 0,01462
Guipúzcoa 6 55% 1980 123 0,00303 0,06212
Vizcaya 4 36% 2217 53,5 0,00180 0,02413
PAÍS VASCO 11 100% 7234 220,9 0,00152 0,03054
REGIÓN DE MURCIA 1 100% 11313 76,8 0,00009 0,00679
Tabla 13. Número de Vías Verdes, kilómetros y ratios por superficie por provincias y comunidades 






























































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Almanzora - Tramo Olula del Río 1.6 Apta Asfalto
Sierras de Las Estancias y Los Filabres. Ruinas de fortaleza andalusí. Iglesia de San 
Sebastián (s XVIII). Yacimiento arqueológico del Paleolítico
Almanzora - Tramo del Hierro 11.9 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Iglesia de la Anunciación, castillo nazarita, arqueología minera, observatorio 
astronómico de Calar Alto, ermitas de los Remedios, Virgen de la Cabeza y 
Fuencaliente. 2 áreas de descanso
Lucainena de las Torres 5 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Parque Natural Sierra Alhamilla y Rambla de Lucainena. Iglesia del s. XVIII, hornos 
mineros. 3 áreas de descanso, 1 mirador
Sierra 36
Practicable, con 
tramos entre 3 y 9%
Asfalto y zahorra 
compactada
Reserva Natural Peñón de Zaframagón. 4 viaductos, 30 túneles y 5 estaciones. 9 
áreas de descanso, 5 áreas infantiles y 6 fuentes
Entre Ríos 16.2 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Costa dunar atlántica. Faro, castillo y Santuario de la Virgen de Regla
Puerto Real - San Fernando 7.9 Apta Zahorra Parque Natural Bahía de Cádiz. San Fernando y Puerto Real.
Matagorda 3.6 Apta
Zahorra y pasarela 
de madera
Parque Natural Bahía de Cádiz. Puerto Real.
Campiña 57.52
Practicable, con 
tramos de fuerte 
pendiente
Asfalto y zahorra 
compactada




tramos de fuerte 
pendiente
Asfalto y zahorra 
compactada
Parque Natural de las Sierras Subbéticas, Reserva Natural de la Laguna del Salobral. 
Cueva de los Murciélagos en Zuheros. 5 estaciones, 1 túnel y 7 puentes/viaductos
Maquinilla 8 Apta
Tierra compactada, 
con rodadas y 
baches
ZEPA del Valle del Alto Guadiato y Parque Natural de la Sierra de Albarrana. Castillo 
de Bélmez. 1 estación.
Guadajoz - Subbética 7.9 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Parque Natural de las Sierras Subbéticas, Reserva Natural de la Laguna del Salobral. 































































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Sierra Nevada 1.65 No apta Zahorra Parque Natural de Sierra Nevada, Garganta del río Genil. 1 viaducto y 1 túnel
Sierra de Baza 9.4 Practicable
Asfalto y zahorra 
compactada
Parque Natural de la Sierra de Baza. Museo arqueológico de Baza. 1 estación
Guadiana 16.7 Apta Tierra compactada
Bosque mediterráneo. Ermita de Ntra. Sra. de Piedras Albas. 1 estación, 1 túnel y 4 
puentes/viaductos
Litoral 49.4 No apta Zahorra compactada
Discontinuidad de trazado, vehículos a motor, puente con rotura de plataforma. 5 
estaciones y 4 puentes.
Molinos del Agua 34 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada




tramos de fuerte 
pendiente
Asfalto y zahorra 
compactada
Sierras Béticas. Castillo medieval de Alcaudete. Puente medieval del Víboras. 33 
áreas de descanso y 2 fuentes de agua
Guadalimar 15 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Sierra Mágina, ruinas de la ciudad romana de Cástulo. 5 viaductos, 2 pasarelas, 4 
áreas de descanso y 7 túneles iluminados
Linares 6
Practicable, con 
tramos de fuerte 
pendiente
Zahorra compactada Ruinas de Cástulo. Valle de Guadalimar. 1 estación, 4 áreas de descanso
Vadollano 6.7 No apta
Tierra, grava y 
balasto
Transitable sin señalización ni mantenimiento, con discontinuidad de recorrido. 3.5 

























































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Sierra 36
Practicable, con 
tramos entre 3 y 9%
Asfalto y zahorra 
compactada
Ribera de Guadalete y Reserva Natural Peñón de Zaframagón. 4 viaductos, 30 
túneles, 5 estaciones, 9 áreas de descanso, 5 áreas infantiles y 6 fuentes
Campiña 57.52
Practicable, con 
tramos de fuerte 
pendiente
Asfalto y zahorra 
compactada
Discurre en parte por Córdoba. Ribera del Guadalquivir, campiña cerealista. 3 
estaciones, 2 apeaderos, 1 túnel, 9 puentes/viaductos y 13 áreas de descanso
Itálica 2.75 No apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Bajo Guadalquivir. Ruinas del Imperio Romano
Sierra Norte de Sevilla 18.7
Practicable en los 
primeros 4 km
Asfalto y tierra 
compactada
Parque Natural de la Sierra Norte de Sevilla. Monumentos Naturales Cascadas del 
Huéznar y Cerro del Hierro. 3 estaciones, 1 túnel, 3 pasarelas y 4 áreas de descanso
El Ronquillo 9.2 Apta Zahorra compactada Valle del río Rivera, embalse de la Minilla. 1 estación y 4 áreas de descanso
Ojos Negros II 92 Apta
Asfalto y tierra 
compactada
Sierras del Toro y Javalambre. 5 túneles y 13 viaductos. Conecta con la Vía Verde de 
Ojos Negros, en Valencia
Val del Zafán 33.6 Apta
Tratamiento 
asfáltico
Valles del Matarraña y Algás. Puertos de Beceite. 2 viaductos y 4 túneles. En la 





Tarazonica 26 No apta
Asfalto y zahorra 
compactada
En obras de acondicionamiento en todo el tramo. Parque Natural del Moncayo. 


























































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
La Camocha 7.5 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Campiña asturiana, iglesia de Leorio y castilletes mineros. 1 túnel y 1 puente
Fuso 7.8 Apta Asfalto
Balneario y castillo de Caldas. 4 túneles y 1 viaducto. Conecta con la Vía Verde de la 
Senda del Oso a través del trazado ferroviario original
Senda del Oso 36
Apta con leves 
limitaciones
Asfalto y suelo 
cemento
Valles de montaña y bosques atlánticos, desfiladeros, embalse de Valdemurio, 
parques naturales. Iglesias prerrománicas de La Plaza y Tuñón, Bermiego (BIC) y área 
megalítica del Alto de la Cobertoria. Conecta con la Vía Verde de Fuso en Trubia
Tranqueru 1.2 Apta Tierra acondicionada
Acantilados. Necrópolis del Monte Areo, más de 30 dólmenes y túmulos de la Edad 
de Bronce. 3 túneles
Valle de Turón 14
Apta en el tramo 
Reicastro - La 
Cuadriella
Asfalto, zahorra y 
rampas de hormigón
Castilletes mineros, puentes de Arnizo y Pomar. 2 túneles y 2 puentes.
Ferrocarril Estratégico 9 No apta Zahorra compactada Valle de Carreño.
Valle de Loredo 7 No apta Enlosado
Valle de Loredo. Conjunto urbano de Mieres y restos mineros. 11 túneles y 2 
viaductos
Rioturbio 3 No apta Asfalto Valle de Rioturbio y Murias. Conjunto urbano de Mieres y restos mineros. 3 puentes
Eo 12 No apta
Tierra sin 
acondicionar
Ría del Eo. Castros y dólmenes prehistóricos. Palacio del Pacio (s. XVIII) e iglesia de 
Sta. María (s. XVII). 6 túneles y 1 viaducto.
Pas 34
Apta en el tramo 
Sarón - Puente 
Viesgo
Asfalto y tierra 
compactada
LIC del río Pas, Parque Natural de Peña Cabarga. Cuevas prehistóricas de Puente 
Viesgo, palacio de Gándara. 2 puentes metálicos
Piquillo 1.9 Apta Asfalto
Iglesia de Sta. María de la Asunción (s. XIII), Millario Romano (s. I) y puente medieval. 














































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Sierra de la Demanda 54
Apta excepto por 
los túneles del 
Manquillo y Urrez
Asfalto y tierra 
compactada
Reserva Nacional de Caza de la Sierra de la Demanda. Yacimiento de Atapuerca, 
antigua abadía de Foncea. 1 túnel
Ferrocarril Santander - 
Mediterráneo
14 Apta Asfalto y tierra Valles del río Cardeñadijo y el arrojo Río Viejo. 1 túnel





Transitable sin señalización ni mantenimiento, con discontinuidad de recorrido. Valle 
del Engaña, Cordillera Cantábrica. 1 viaducto
Laciana 7.2 No apta Tierra compactada
Cumbres por encima de los 2000 m y valles profundos a menos de 800 m, paisaje 
muy variado. Espacio de la Red Natura 2000









Asfalto y zahorra 
compactada
Bosque de ribera, encinar de Lobones. Conjunto monumental de Segovia, patrimonio 












Picota e iglesias de San Miguel Arcángel (s. XIV) y San Juan Bautista (s. XV). 3 puentes 






Sierra de Alcaraz 74
Apta, excepto en el 
tramo Balazote - El 
Jardín
Asfalto y zahorra 
compactada
Reserva Natural Laguna Ojos de Villaverde, Sierra de Alcaraz, ríos Jardín y Cubillo. 
Albacete, Alcaraz y Santuario de Cortes. 1 túnel, 2 falsos túneles, 1 puente metálico y 










Asfalto y tierra 
compactada





La Jara 52 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
El túnel 9 permanece cerrado por desprendimientos, consultar desvío. Sierra de 








































































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Carrilet I 54
Apta, con tramos de 
fuertes pendientes
Tierra acondicionada
Vía Verde con continuas incidencias (consultar http://www.viesverdes.cat/). Parque 
volcánico de La Garrotxa y ermitas románicas. 12 puentes
Carrilet II 39 Apta Tierra compactada Conjuntos monumentales de Gerona y castillos
Ferro i del Carbó 15 Apta Asfalto
Valle del Ter y sierra Caballera. Monasterios de Santa María y Sant Joan y puente 
gótico en Sant Joan de les Abadesses. 3 puentes y 1 túnel
Terra Alta 23
Apta, con fuertes 
pendientes en la 
Fontcalda
Asfalto
Bosques de pinos y paisaje kárstico. Santuario de la Fontcalda (s. XVI). 20 túneles y 5 
viaductos
Baix Ebre 25 Apta Asfalto Ribera del Ebro. Conjunto histórico de Tortosa y azud de Xerta. 19 túneles
Dénia 6 Apta Gravilla Paisaje agrícola de naranjos. 5 áreas de descanso y 4 pasarelas
Alcoi 10 Apta
Asfalto y tierra 
compactada
Parque Natural del Carrascal de la Font Roja. 10 túneles, 3 viaductos.
Maigmó 22 Apta
Asfalto y tierra 
compactada
Bosque mediterráneo y barrancos de yesos. 6 túneles y 2 viaductos
Torrevieja 6.7 Apta Asfalto y enlosado Parque Natural de las Lagunas de La Mata y Torrevieja
Xixarra 2 15 Apta Tierra acondicionada
Sierra de Mariola. Valles de Vinalopó, Agres y Serpis, y barranco de Agres. Castillo de 





































































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Mar 5.7 Apta
Asfalto y gravilla 
compactada
Cerrada temporalmente por obras en el tramo Platgetes - Benicàssim. Parque natural 
Desierto de las Palmas en Benicàssim. Naturhiscope, poblado íbero de Oropesa la 
Vella. 1 túnel iluminado, 2 falsos túneles y 1 puente metálico
La Safor 7 Apta Asfalto
Marjal de Pego en Oliva. Conjuntos monumentales de Gandía y Oliva. 1 puente, 2 




Asfalto y tierra 
compactada










Río Oja 28 Apta
Asfalto y tierra 
compactada
Bosque de ribera, Sierra de la Demanda y peña de San Torcuato. 3 puentes
Préjano 5 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Valle del Cidacos, pozas termales en Arnedillo. Yacimiento de Valdemurio, trujal de 
aceite, Préjano. 1 túnel y 1 puente. Conecta con la Vía Verde de Cidacos, en Santa 
Eulalia
Cidacos 34 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Valle del Cidacos, ZEPA de Arnedillo y laguna Perdiguera. Calahorra y Arnedo, 
yacimientos de icnitas. 2 túneles y 2 puentes. Conecta con la Vía Verde de Préjano, 
en Santa Eulalia
El Cortijo 3 Apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Paisaje de ribera del Ebro, Sierra de Cantabria y viñedos. Puente romano de Mantible 





Dadas las graves deficiencias existentes, no se puede considerar una vía verde 
acondicionada. Dehesas de encinas, ríos Ruecas y Guadiana. Iglesia de San Mateo (s. 
XVI). 3 viaductos
Ojos Negros  67.7
Apta, excepto 
alguna rampa
Asfalto y zahorra 
compactada
Meseta de Barracas y Valle del Palancia. Casco histórico de Segorbe y Jérica. 15 
túneles y 8 puentes. Esta vía continúa desde Barracas como Vía Verde de Ojos Negros 
II
Vegas del Guadiana y las Villuercas 56 Apta













































































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Río Guadarrama 4.5 Apta Asfalto Parque Regional del Curso Medio del Guadarrama. 2 puentes
Tren de los 40 Días 14 Apta Asfalto
Vegas del Tajuña y el Carrizales, cortados yesíferos. Abundantes trincheras y dos 
pasos superiores
Tajuña 49
Apta, pero con 
fuertes baches en 
Morata - Perales
Asfalto
Valle y bosque de ribera del Tajuña, paredes de yeso y Parque Regional del Sureste. 
Museo del Ferrocarril de Arganda. 
La Gasolina 3.18 Apta
Aglomerado con 
slurry rojo y zahorra 
artificial
Zona verde de 42 m2, parque de El Capricho. 1 túnel iluminado con cámaras de 
vigilancia
Irati 6




Cañones kársticos, reservas naturales de Lumbier y Arbayún. Ruinas romanas de 
Liédena. 2 túneles y 1 puente
Plazaola 44
Apta, con desniveles 
puntuales
Tierra compactada Valle de Leitzarán. Casa Astuitza Torre (s. XVI). 41 túneles
Bidasoa 39
Apta, con baches en 
el tramo Sunbilla - 
Lesaka
Asfalto, tierra y 
hormigón
Parque Natural del Señorío de Beritz. Pirineos y parque natural Aiako Harria. 7 
túneles, 2 apeaderos y 1 cargadero de mineral. Discurre en parte por Guipúzcoa
Tarazonica* 26 No apta
Asfalto y zahorra 
compactada
Obras de mejora en toda la vía. Valle del Queiles y Parque Natural del Moncayo. 








Apta, pero con 
tramos de fuerte 
pendiente y firme 
irregular
Asfalto y tierra 
compactada
Obras del AVE entre las estaciones de Urbina y Villarreal, desvío señalizado. Llanada 
alavesa, túnel de Laminoria, montes de Vitoria, Sierra de Iturrieta. 5 túneles, 3 












































































Accesibilidad Tipo de firme Observaciones y Principales características
Arditurri 12 No apta Asfalto
Bahía de Pasaia, valles de los ríos Oiartzun y Arditurri. 6 túneles iluminados, 1 
pasarela y 7 puentes.
Urola 22.5 Apta Asfalto
Río Urola. Museo vasco del ferrocarril, Azkoitia, Urretxu, Zumárraga y Legazpi. 5 
estaciones, 39 puentes, 19 túneles iluminados, 10 fuentes y 9 áreas de descanso
Mutiloa - Ormaiztegui 4.5 No apta
Asfalto y arena 
compactada
Valles de los arroyos Troi y Estanda y Montañas del Goierri. Mutiloa, Ormaiztegi y 
Zerain. 1 puente y 1 paso superior de caminos
Plazaola - Leitzaran 41 Aptitud por tramos
Asfalto y tierra 
compactada
Valle de Leitzarán. Patrimonio industrial, Andoain, Berastegi y Elduain. 41 túneles y 3 
túneles iluminados
Bidasoa 39
Apta, con baches en 
el tramo Sunbilla - 
Lesaka
Asfalto, tierra y 
hormigón
Parque Natural del Señorío de Beritz. Pirineos y parque natural Aiako Harria. 7 
túneles, 2 apeaderos y 1 cargadero de mineral. Discurre en parte por Navarra
Valle del Deba 4 No apta Asfalto Valle y meandros de río Deba. Soraluze y Bergara.
Arrazola 5 Apta Gravilla
Parque natural de Urkiola, cumbres de Memaia y valle de Axpe. Arrazola, Axpe y 
Apatamonasterio
Atxuri 3.8 Apta Asfalto
Valles del arroyo Atxuri y el río Butrón. Casa Torre Billela (s. XI) y ermita de San 
Miguel de Zumetzaga (s. XI). 1 puente y 1 paso superior
Montes de Hierro 42.5
Apta, pero con 
fuertes pendientes 
puntuales
Asfalto y zahorra 
compactada
Valle de Barbadun. Alto horno de Sestao, museo de la minería y castilletes mineros. 7 
túneles, 7 áreas de descanso y 11 áreas recreativas
Itsaslur 2.2
Apta, pero con 
acceso exclusivo




Asfalto y gravilla 
compactada
Paisaje lunar, valle del Mula y huerta del río Segura. Mula, Bullas, Cehegín, Caravaca 
de la Cruz. Santuario de El Niño, ruinas de Begastri y baños termales de Mula. 7 
estaciones de ferrocarril recuperadas como albergues. 9 viaductos, 1 puente 
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SITUACIÓN ACTUAL DE LAS VÍAS VERDES La Vía Verde del Campo de Cartagena 
Como se ha indicado anteriormente, en las tablas 14 a 22 se recogen las 
principales características de las vías verdes en cuanto a estado de operatividad, 
longitud de cada una de ellas, grado de accesibilidad y tipo de firme sobre el que 
se circula, así como lugares de especial interés en las inmediaciones del trazado 
en cuestión. 
En cuanto al tipo de firme, en el 95% de las Vías Verdes se ha optado por una 
zahorra compactada, asfalto, o una solución mixta. La existencia de asfalto 
supone, en la mayoría de los casos, compartir la ruta con vehículos motorizados 
de cualquier tipo. 
De estas tablas también se desprende que, de todas las Vías Verdes existentes 
en el año 2014 (ilustración 29), únicamente no se encuentran operativas la de 
“Litoral” en Huelva, “Tarazonica” en Zaragoza y Navarra, y “Vegas del 
Guadiana y las Villuercas” en Cáceres y Badajoz.  
Además, las Vías Verdes de “Vadollano” en Jaén, “Ferrocarril Santander – 
Mediterráneo, La engaña” en Burgos, “Carrillet I” en Gerona, “Mar” en 
Castellón, “Tajuña” en Madrid, “Ferrocarril vasco – navarro” en Álava y 
Navarra, y “Bidasoa” en Guipúzcoa presentan algún tipo de deficiencia 
(ilustración 29).  
Ello supone que, aproximadamente, el 90% de las Vías Verdes en España se 
encuentran en perfectas condiciones y adaptadas al uso que fueron diseñadas. 
En lo que a adaptabilidad se refiere, 12 Vías Verdes cuentan con tramos que 
pueden ser recorridos por personas de movilidad reducida (ilustración 29), ya sea 
de manera independiente (tramos aptos) o acompañados (tramos practicables). 
Estas Vías Verdes accesibles son la “de la Terra Alta” en Tarragona, “de la Jara” 
en Toledo, “de Plazaola” en Navarra y Guipúzcoa, “del Noroeste” en la Región 
de Murcia, “de Laciana” en León, “de la Senda del Oso” en Asturias, “del 
Tajuña” en Madrid, “Aceite” en Jaén, “de la Sierra” en Cádiz y Sevilla, “Ojos 




SITUACIÓN ACTUAL DE LAS VÍAS VERDES Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Cabe decir que, en la mayoría de las Vías Verdes que no cumplen los 
requisitos de adaptabilidad, las limitaciones existentes podrían catalogarse como 
leves. Ello impide que la ruta sea practicable por personas de movilidad reducida 
por sí mismas, pero las barreras a salvar pueden pasarse en compañía de 













Ilustración 29. Localización y distribución de Vías Verdes en España en 2014. En rojo, vías verdes no 
operativas. En morado, vías verdes con deficiencias. Fuente: lamaquinilla.blogspot.com y propia 
Vía Verde operativa 
Vía Verde no operativa 
Vía Verde deficiente 
Línea ferrocarril actual 
Vía Verde accesible 
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ANEJO Nº2: 











Vía Verde del Noroeste - Región de Murcia Peñaranda Bernabé, José Francisco 
A modo orientativo y de apoyo para decisiones futuras, se han elegido tres 
Vías Verdes para hacer un estudio pormenorizado de sus principales 
características. 
Concretamente, se ha optado por analizar la Vía Verde del Noroeste en la 
Región de Murcia por estar en la misma comunidad autónoma que de la que se 
ocupa este trabajo, la de Plazaola - Leitzaran del País Vasco por su experiencia y 
sus mayores ratios de superficie frente a número de vías implantadas y 
kilometraje, y la de la Subbética de Andalucía, que al igual que la del País Vasco 
es una comunidad con un elevado número de Vías Verdes implantadas. 
1. Vía Verde del Noroeste - Región de Murcia 
La Vía Verde del Noroeste de la Región de Murcia (ilustración 30) utiliza el 





Ilustración 30. Logo identificativo de la Vía Verde del Noroeste. Fuente: víaverdedelnoroeste.com 
Las obras del ferrocarril se iniciaron en 1925 y finalizaron en 1931, aunque no 
fue inaugurado hasta el 28 de Mayo de 1933. Fue perdiendo importancia a 
medida que el transporte por carretera aumentaba. Así, en 1971 se suspendieron 
todos los servicios ferroviarios entre Alguazas y Caravaca, levantando carriles y 
traviesas, a excepción del tramo que unía Alguazas con la estación Murcia - 
Zaraiche.  
Hasta principios de los años noventa este tramo siguió en funcionamiento 
para el paso esporádico de algún tren de mercancías, aunque finalmente quedó 
en desuso.  
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A partir de 1998 y hasta 2011 se produjo el acondicionamiento como Vía 
Verde, rehabilitando algunas de sus estaciones como albergues. 
La Vía Verde del Noroeste (ilustración 31) comienza en la confluencia de la 
avenida Pío Baroja y el anillo del Campus de Espinardo, y pasando por Molina 
de Segura, Alguazas, Campos del Río, Albudeite, Mula, Bullas y Cehegín, se 








Ilustración 31. Recorrido de la Vía Verde del Noroeste. Fuente: víaverdedelnoroeste.com 
Se califica como avanzada, debido a su longitud de 76'8 km y a un desnivel de 
500 m (gráfico 4). El trayecto de Murcia a Caravaca es más exigente que el inverso, 







Gráfico 4. Perfil de altimetría de la ruta. Fuente: víaverdedelnoroeste.com 
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Salvo en tramos puntuales en los que se alcanzan pendientes longitudinales 
del 18%, las pendientes máxima y mínima son del 2 y el 1% respectivamente. La 
pendiente transversal en todo el recorrido es del 2%. 
Cuenta con un ancho de paso medio de 400 cm, tratándose de una vía 
compartida para todos los usuarios habilitados para ella (peatones, ciclistas, 
jinetes a caballo y personas de movilidad reducida). Existen estrechamientos de 
vía puntuales de hasta 150 cm, siendo la media de estrechamientos máximos por 
tramos de 270 cm. 
No presenta ningún tipo de bordillo lateral para delimitación de la vía, y los 
pasamanos se encuentran en zonas puntuales con pendientes más acusadas y con 
un riesgo de caída a distinto nivel relevante. 
Se han escogido los bolardos como medio de señalización, advertencia y 
delimitación de las zonas con cruces con vehículos motorizados, así como para 
evitar la entrada de este tipo de vehículos a la plataforma de la Vía Verde. 
En la ilustración 32, pueden observarse un tramo asfaltado a la izquierda y un 
tramo de gravilla y zahorra compactada a la derecha. Estos materiales se 









Ilustración 32. Firmes de asfalto y gravilla y zahorra 
compactada presentes en la Vía Verde del Noroeste. 
Fuente: hotelruralmula.com y pueblos20.net 
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Está acondicionada para senderismo, ciclismo, equitación y para personas de 
movilidad reducida. Cuenta con 7 estaciones rehabilitadas como albergues 
(ilustración 33), como la de Albudeite, Alguazas, Campos del Río, Caravaca, 

















Ilustración 33. Estaciones acondicionadas a 
albergues. De izquierda a derecha y de arriba a 
abajo: Albudeite, Campos del Río, Alguazas, 




Vía Verde del Noroeste - Región de Murcia Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Otro ejemplo del alto grado de aprovechamiento de las infraestructuras del 
antiguo ferrocarril se encuentra en los 9 viaductos y el puente metálico sobre el 












El camino se encuentra perfectamente señalizado a lo largo de todo el 
recorrido (ilustración 35). La señal identificativa de la ruta son dos bandas 
horizontales blanca y roja, y se pintan en todos los cruces y cualquier punto que 






Ilustración 34. Viaductos y 
puentes de uso ferroviario, ahora 
parte de la VV del Noroeste. De 
izquierda a derecha, y de arriba a 
abajo: puente metálico sobre el 
Segura en Alguazas, viaductos en 
Baños de Mula y en El Niño. Fuente: 
viaverdedelnoroeste.com 
Ilustración 35. Señales identificativas de la 
Vía Verde del Noroeste y marcas a lo largo 
del recorrido. Fuente: albudeite.com, 
viaverdedelnoroeste.com y 
espacio.sktb3000.net 
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También hay otro tipo de señalización (ilustración 36) en puntos estratégicos 
como accesos y puntos de especial interés, tales como flechas de dirección y 




















Ilustración 36. Señalización vertical en la Vía Verde del Noroeste. Fuente: 
foro.rutasmtbmurcia.com, ecopatrimonio.es, montanasdelsur.es y es.pinterest.es 
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2. Vía Verde Plazaola - Leitzaran - País Vasco y Navarra 
Entre los valles de Leitzaran y Larraun discurría un ferrocarril de vía estrecha, 
uniendo Andoain (Guipúzcoa) y Mugiro - Lekunberri (Navarra) hasta mediados 
del siglo XX. Este trazado fue aprovechado años más tarde para crear la Vía 




Ilustración 37. Logo de la Vía Verde Plazaola - Leitzaran. Fuente: plazaola.org 
El ferrocarril de Plazaola, de ancho métrico y de escasa relevancia desde sus 
inicios, unía en un principio las ciudades de San Sebastián y Pamplona.  
Tras la Guerra Civil, la situación de este ferrocarril pasó de modesta a crítica. 
Unas riadas en el 1953, que se llevaron por delante algunos puentes y parte de la 
vía, supusieron el declive final de esta línea de ferrocarril al optar por no invertir 
más dinero en él. 
Esta Vía Verde comienza junto a la casa Urigain (ilustración 38), subiendo por 
la Avenida de La Salle desde el centro de Andoain. Partiendo desde Andoain, la 
Vía Verde Plazaola - Leitzaran pasa por Olloki, Ameraun, Lorditz, Urdanbide, 
Altzegi, Plazaola y Mugiro. 
La Vía Verde está acondicionada para senderismo, ciclismo, equitación, 
personas de movilidad reducida por tramos e incluso para patinaje en la zona 
urbana de Andoain. La presencia de baches, barro y desniveles puntuales hacen 
que la experiencia no pueda ser aprovechada por personas de movilidad 
reducida individualmente en toda su longitud. 
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Vía Verde Plazaola - Leitzaran - País Vasco y Navarra Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Se califica como avanzada, debido no tanto a su longitud (41 km) como por su 
desnivel, de 550 metros (gráfico 5). El trayecto de Andoain a Mungiro es más 
mucho más exigente que el correspondiente a Mungiro - Andoain, ya que aquél 
se realiza cuesta arriba durante el 95% del recorrido. 
Salvo en tramos puntuales en los que se alcanzan pendientes longitudinales 
del 15%, las pendientes máxima y mínima son del 2 y el 0% respectivamente. La 











Cuenta con un ancho de paso medio de 270 cm, tratándose de una vía 
compartida para todos los usuarios habilitados para ella (peatones, ciclistas, 
jinetes a caballo y personas de movilidad reducida). Existen estrechamientos de 
vía puntuales de hasta 101 cm, siendo la media de estrechamientos máximos por 
tramos de 145 cm. 
El tipo de firme es de asfalto en el tramo urbano de Andoain, y de zahorra 
compactada en el resto de la Vía Verde. Los puentes y viaductos también se 
resuelven mediante zahorra compactada o asfalto. 
Gráfico 5. Perfil de altitudes de la Vía Verde Plazaola - Leitzaran. El recorrido de Andoain a Mungiro se 
realiza fundamentalmente cuesta arriba Fuente: viasverdes.com 
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No presenta ningún tipo de bordillo lateral para delimitación de la vía, y los 
pasamanos se encuentran presentes en todo el recorrido. 
Se han escogido los bolardos como medio de señalización, advertencia y 
delimitación de las zonas con cruces con vehículos motorizados, así como para 
evitar la entrada de este tipo de vehículos a la plataforma de la Vía Verde. 
Como contrapunto a la ausencia de estaciones rehabilitadas destaca la 
existencia de 41 túneles (ilustración 39) con balizas luminosas, 3 de ellos 















Ilustración 39. Túneles de Antzizar, Otieta y Uitzi, completamente iluminados. Son 3 de los 41 túneles 
que tiene en total esta Vía Verde. Fuente: kasisks.blogspot.com, instagramkusu.com y desnivel.com 
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Por las características orográficas de la zona, también existen numerosos 
viaductos que han sido respetados por la Vía Verde Plazaola - Leitzaran, como 








No existen marcas de señalización de sendero, pero se sustituyen por señales 
verticales que indican la localización actual y la distancia que queda para llegar 
al siguiente punto (ilustración 41). En los cruces que pueden crear confusión en el 








Ilustración 40. Arriba, viaducto de Auzokalte. A la 
izquierda, puente de las brujas. Fuente: furgovw.org 
y caminodeperfeccion.wordpress.com 
Ilustración 41. A la izquierda, señal de localización y 
recorrido. Arriba, señalización vertical en cruces con otros 
senderos. Fuente: aratxosenderista.blogspot.com y 
artarrai.blogspot.com 
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3. Vía Verde de la Subbética - Andalucía 
La Vía Verde de la Subbética (ilustración 42) recupera el trazado original 









Tras varios intentos desde 1881, no fue hasta 1893 cuando los primeros trenes 
circularon por Jaén camino de Puente Genil. De este modo, se creaba un enlace 
desde Linares a Andalucía. Esta vía supuso una fuerte competencia al principal 
acceso ferroviario desde Madrid y que discurría por el valle del Guadalquivir. 
Desde sus inicios, la mercancía principal que se transportaba por estas vías fue 
aceite a granel en vagones cisterna. De ahí que la Vía Verde reciba el nombre de 
"Tren del Aceite". Además, también se movió carbón de la cuenca de Belmez, 
plomo y otros metales hacia el puerto de Málaga. 
Pero a excepción de la novedad y de los primeros años de funcionamiento de 
esta vía, nunca gozó de buena salud económica. Año tras año, los balances se 
marcaban en rojo y la situación llegó a ser insostenible. 
Ilustración 42. Logo de la Vía Verde de la Subbética. Fuente: cabra.es 
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Por todo ello, en 1936 la línea es intervenida por el estado. La Guerra Civil 
marcó un nuevo repunte en esta vía, debido al bombardeo del ferrocarril Espeluy 
- Sevilla, la única alternativa de transporte hacia esta ciudad. 
Al cesar la guerra, cesaron también las locomotoras, lo que unido a una 
irrisoria velocidad de circulación supuso el cierre definitivo de la línea ferroviaria 
en 1985. 
Esta ruta (ilustración 43) comienza en el viaducto del río Guadajoz, cerca del 
municipio de Luque (Córdoba). Por tanto, la Vía Verde de la Subbética comienza 
en Luque, y pasa por los municipios de Doña Mencía, Zuheros, Cabra, Lucena, 












Se califica como moderada, debido a su longitud de 35'25 km y a un desnivel 
de 350 m (gráfico 6). El trayecto en dirección Luque - Puente Genil es menos 
exigente debido a que únicamente los primeros 20 km son cuesta arriba para un 
Ilustración 43. Trazado de la Vía Verde de la Subbética, y núcleos poblacionales y municipios atravesados. 
Fuente: viasverdes.com 
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desnivel de 200 metros. El recorrido inverso, por contra, es de subida durante 45 
km y con un desnivel de 350 metros. 
Salvo en tramos puntuales en los que se alcanzan pendientes longitudinales 
del 10%, las pendientes máxima y mínima son del 3 y el 0% respectivamente. La 
pendiente transversal en la mayoría del recorrido es del 2%, aunque existen 






Está acondicionada y para senderismo, ciclismo, equitación y personas de 
movilidad reducida según tramos. La existencia de ciertos tramos con pendiente 
elevada hace que no sea totalmente practicable de manera individual por 
personas de movilidad reducida. 
La ruta alterna tramos de asfalto con otros ejecutados con gravilla y zahorra 
compactada, como puede verse en la ilustración 44. El firme de puentes y 







Gráfico 6. Perfil de altitudes de la Vía Verde de la Subbética. Fuente: viasverdes.com 
Ilustración 44. A la izquierda, firme de zahorra compactada con zonas de gravilla. A la derecha, firme de 
asfalto bastante deteriorado. Fuente: andalucia.org y tuvidaenbici.com 
Vía Verde de la Subbética - Andalucía 
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Cuenta con un ancho de paso medio de 350 cm, tratándose de una vía 
compartida para todos los usuarios habilitados para ella (peatones, ciclistas, 
jinetes a caballo y personas de movilidad reducida). Son habituales los  
estrechamientos de vía puntuales de hasta 100 cm. 
No presenta ningún tipo de bordillo lateral para delimitación de la vía, y los 
pasamanos se encuentran en zonas con peligro de caída a distinto nivel y con 
pendientes relativamente fuertes. 
Se han escogido los bolardos como medio de señalización, advertencia y 
delimitación de las zonas con cruces con vehículos motorizados, así como para 
evitar la entrada de este tipo de vehículos a la plataforma de la Vía Verde. 
 Cuenta con 5 antiguas estaciones de ferrocarril rehabilitadas (ilustración 45), 
cuyos usos van desde albergues, como la estación de Lucena, a restaurantes (en 
las estaciones de Luque y Doña Mencía), incluso museos como el Centro de 
Interpretación del Tren del Aceite en la estación de Cabra y el futuro Centro de 











Ilustración 45. De izquierda a derecha, y 
de arriba a abajo: Estación de Lucena, 
Centro de Interpretación del Tren del 
Aceite y estación - restaurante de Luque. 
Fuente: viasverdes.com, wikiloc.net y 
educacionfisicaplus.wordpress.com 
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Al respetar gran parte del trazado original, además de las estaciones también 
se ha aprovechado en gran medida las infraestructuras ejecutadas para el 
ferrocarril original. Prueba de ello, y como puede verse en la ilustración 46, son el 
túnel del Plantío, y los viaductos de la Sima y del Alamedal (dos de los siete 









4. RESULTADOS Y RESUMEN TÉCNICO 
En la tabla 23 que se muestra en la siguiente página, se ofrece un resumen de 
las principales características de las Vías Verdes estudiadas en profundidad, es 
decir, la Vía Verde del Noroeste de la Región de Murcia, la Vía Verde de Plazaola 
– Leitzaran del País Vasco y Navarra, y de la Vía Verde de la Subbética de 
Andalucía. 
En ella se puede observar una comparativa de las tres Vías Verdes en cuanto a 
longitud, pendientes, ancho de vía, tipo de firme y otros aspectos interesantes 








RESULTADOS Y RESUMEN TÉCNICO Peñaranda Bernabé, José Francisco 
















Apta 13,9 14,85 21,2
Practicable 26,1 0 8,9












Máxima 2 2 3
Mínima 1 0 0
Puntual 18 15 10
Máxima 2 2 5
Mínima 2 2 2
Medio 400 270 350
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CLIMATOLÓGICAS, GEOLÓGICAS Y PAISAJÍSTICAS 
DEL CAMPO DE CARTAGENA 













Características de la zona Peñaranda Bernabé, José Francisco 
A continuación se comentan las características más importantes a tener en 
cuenta desde el punto de vista constructivo que se tendría que considerar en un 
posterior estudio constructivo con más detalle. 
1. CARACTERÍSTICAS DE LA ZONA 
a. Climatología 
Según E. Montaner, C. Montaner y Mª Luz Tudela, en su publicación "Murcia, 
una Región al borde del Mediterráneo", el clima del Campo de Cartagena puede 
clasificarse como mediterráneo o subtropical seco.  
Es una de las regiones más secas de España, caracterizada por una 
temperatura anual media máxima de 32,5 ºC y una anual media mínima de 25,6 
ºC. La amplitud térmica diaria es moderada, pero la anual es muy pequeña. 
Apenas durante 70 días al año el cielo está cubierto por nubes. 
Cabe destacar la elevada irregularidad y escasez de las precipitaciones. Los 
períodos más húmedos coinciden con la primavera y el otoño, si bien el total 
anual no supera los 300 mm. Gran parte de estas precipitaciones se concentran en 
episodios tormentosos conocidos como gota fría. 
La lejanía del Atlántico hace que las masas de aire húmedo procedente de esa 
zona apenas lleguen. Sin embargo, la presencia inmediata del Mediterráneo, y de 
manera especial si está caliente, puede reactivar esos frentes. La humedad 
relativa se encuentra entre el 71 y el 76%. 
b. Geología 
El trazado discurre casi en su totalidad por el denominado Campo de 
Cartagena, que es una zona llana definida y circundada por sierras, como la 
sierra de Carrascoy (delimita la zona llana de Murcia y Cartagena) al Norte y las 
de La Unión y Cartagena al Sur.  
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Según el autor y profesor de nuestra universidad D. Tomás Rodríguez 
Estrella, se trata de una cubeta suave inclinada hacia el mar en la que se da 
relieve en cuestas (ilustración 47), creando crestas y valles. Esta formación se debe 
a la existencia en origen de dos estratos de diferente dureza, en la que el más 














Ilustración 47. Detalle didáctico y simplificado de un relieve en cuesta, como el presente en toda la 
llanura del Campo de Cartagena. Fuente: geografiaparabachillerato.blogspot.com 
La depresión se encuentra rellena por materiales neógenos, predominando las 
margas, aunque existen ciertos afloramientos de otros materiales como 
conglomerados, calcarenitas y areniscas. 
Geológicamente hablando, es una cuenca post-tectónica de las Cordilleras 
Béticas. Desde hace 20 millones de años, y durante otros 15, en el Plioceno el 
Campo de Cartagena era un golfo, como atestiguan los fósiles marinos 
encontrados. En ese golfo existía una isla, que en la actualidad es lo que hoy se 
conoce como el Cabezo Gordo.  
Existen tres niveles de acuíferos separados por estratos impermeables de 
arcillas y margas. Estos acuíferos fueron explotados a un nivel mayor de su 
capacidad de regeneración, por lo que el volumen de agua mermó bastante. Es 
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de destacar que nunca se alcanzará el nivel de estos acuíferos debido a las 
excavaciones y desmontes a realizar en la traza de la vía verde, dada su escasa 
entidad. Es por ello que no debe preocupar el afloramiento de agua procedente 
de los acuíferos de la zona. 
Geotécnicamente hablando, debido a las características y necesidades 
constructivas de la obra, de la orografía y relieve del terreno, y de los estratos de 
margas y arcillas presentes, los mínimos movimientos de tierra a realizar no 
supondrán ningún tipo de problema a la hora de llevar a cabo la ejecución de 
esta Vía Verde en lo que a capacidad portante y estabilidad de taludes y zanjas se 
refiere. 
c. Paisaje y entorno 
El recorrido es predominantemente rural, por lo que el paisaje más inmediato 
es de huerta y fincas de cultivo muy variado (ilustración 48), desde hortalizas a 
árboles frutales. Otro rasgo característico del paisaje del Campo de Cartagena 
son los badlands, formaciones arcillosas de diferentes tonalidades con fuertes 









Ilustración 48. Limoneros y acelgas, 
ejemplo de cultivos a lo largo y en los 
márgenes de todo el recorrido. Fuente: 
elaboración propia 
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Al inicio del recorrido, en el km 7 desde el término municipal de Totana, se 
pasa sobre el río Guadalentín, en cuya ribera y a los laterales de la ruta se 
extienden los Saladares del Guadalentín. Se trata de una llanura aluvial de 
carácter salino de 1487 hectáreas clasificada como un criptohumedal, y es un 
Espacio Protegido de la Región de Murcia. 
Concretamente, se trata de una ZEPA (Zona de Especial Protección para las 
Aves) que, como parte de la Red Natura 2000, forma parte del proyecto para 
protección de la biodiversidad europea y que cuenta con una diversidad de 
especies de fauna y flora a destacar. 
Estas zonas ZEPA (ilustración 49) no son como los parques naturales o 
nacionales, en los que a menudo se restringe de manera intensa la actividad 
humana. Básicamente, se puede llevar a cabo cualquier tipo de actividad 
mientras no provoque un impacto negativo en las especies que habitan en esta 
zona. De hecho, muchas de las áreas declaradas parte de la Red Natura 2000 son 
de titularidad privada. 
Es por todo ello que, lejos de suponer un impedimento o un problema para la 
construcción de la Vía Verde del Campo de Cartagena dado el nulo impacto 
ambiental en este tramo, esta ZEPA de los Saladares del Guadalentín otorgará un 








Ilustración 49. Uno de los 
carteles de entrada a la zona de 
especial protección para las 
aves (ZEPA) de los Saladares 
del Guadalentín. Fuente: propia 
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En los primeros kilómetros desde Totana hacia la pedanía de Fuente Álamo 
llamada “La Pinilla”, también se puede observar al comenzar la Sierra de 
Carrascoy y su pico homónimo (1068 m) a la izquierda, la Sierra de la Almenara 











A medida que se avanza y se deja atrás la Sierra de la Almenara, a la altura de 
la pedanía de La Pinilla y a la derecha aparece la Sierra de la Muela. A la llegada 
a Fuente Álamo también pueden verse las Sierras de Los Victorias y de Los 
Gómez. 
El Canal del Campo de Cartagena acompaña a la ruta en sus kilómetros 
finales, en la pedanía de La Guía, muy cerca de la llegada a la zona residencial de 
Cartagena. El Canal de Cartagena, que forma parte del Canal Principal de la 
Margen Izquierda, tiene su origen en el Embalse de la Pedrera y cuenta con una 
longitud de 64,25 km. 
 
 
Ilustración 50. De arriba a abajo: Sierra de Carrascoy, Sierra de la Almenara y Sierra Espuña. Vistas que 
acompañan desde el inicio y durante gran parte del recorrido. Fuente: propia 
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d. El Camino de la Vera Cruz de Caravaca 
Caravaca de la Cruz se ha establecido como destino de peregrinaje a la Vera 
Cruz, por lo que miles de personas han viajado en esta última década a pie o en 
bicicleta a lo largo de los itinerarios o caminos acondicionados a tal fin a lo largo 
de espacios rurales y naturales. 
Son nueve los caminos fijados para llevar a cabo este peregrinaje (ilustración 
51), que partiendo desde diversos puntos de la propia Región de Murcia o de 
otras comunidades autónomas como Andalucía, Comunidad Valenciana o 













Dos caminos parten del municipio de Cartagena: el nº5 llamado “Camino del 
Campo de Cartagena” y marcado en amarillo en el mapa anterior, y el nº7 
llamado “Camino del Apóstol” marcado en azul intenso. 




Características de la zona Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Aunque el “Camino del Apóstol” comienza igualmente en la dársena del 
Apóstol Santiago en Santa Lucía (Cartagena), se creó el Camino del Campo de 
Cartagena para evitar la zona metropolitana, considerada de menor interés para 
el caminante aprovechando el trazado del antiguo ferrocarril que atravesaba el 
Campo de Cartagena.  
Es por esto que el camino nº5 de peregrinaje a la Vera Cruz de Caravaca 
“Camino del Campo de Cartagena” coincide en el 90% del trazado en sus dos 
primeras etapas (Totana – Fuente Álamo – Cartagena) con el trazado que seguirá 
la Vía Verde del Campo de Cartagena (ilustración 52).  
Esta es una situación que deberá tenerse en cuenta durante el diseño de este 













Ilustración 52. Arriba, segunda etapa del Camino del Campo de Cartagena, Totana – La Pinilla. Debajo, 
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Características de la zona La Vía Verde del Campo de Cartagena 
Por todo ello, es frecuente encontrar durante el recorrido indicaciones de ruta 




















Ilustración 53. Marcas identificativas del Camino de la Vera Cruz de Caravaca y panel informativo sobre la 
primera etapa del Camino del Campo de Cartagena. Fuente: propia 
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TOTANA - CARTAGENA 
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HISTORIA DE LA LÍNEA DE FERROCARRIL 
CARTAGENA - TOTANA 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
Con el ánimo de ofrecer la máxima veracidad en cuanto a la realidad sobre el 
estado actual de la otrora línea de ferrocarril Totana - Cartagena, así como para 
denotar su grado de aprovechamiento y potencial, se ha realizado el recorrido in 
situ con una bicicleta de montaña.  
Se ha intentado ser lo más fiel posible al trazado original, pero como se detalla 
más adelante hay diversos obstáculos e impedimentos que hacen imposible 
respetar la antigua línea ferroviaria al 100%. 
A continuación se muestra un estudio de las principales características y 
problemática del estado actual del trazado, tras una breve introducción histórica 
de sus orígenes ferroviarios. 
1. HISTORIA DE LA LÍNEA DE FERROCARRIL CARTAGENA - TOTANA 
La que hoy se conoce como la antigua línea de Cartagena - Totana es el 
resultado de una serie de toma de decisiones, inicios de obras, retractaciones, 
adhesiones de nuevos trazados y prescindencia de otros tantos. El ferrocarril en 
España, históricamente, no ha gozado de continuidad y ha sido bastante 
convulso. 
En 1856 se funda la Compañía de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y 
Alicante (MZA) para competir contra la Compañía de los Caminos de Hierro del 
Norte en España (CCHNE o Norte) por el desarrollo y explotación del ferrocarril 
en nuestro país.  
Hacia 1859 la MZA se lleva la concesión de la línea de ferrocarril Albacete - 
Cartagena, motivada por el atractivo de Cartagena por su arsenal militar y 
posición en el Mediterráneo y como nexo de unión con la línea ya existente 
Madrid - Alicante. En 1865 se inaugura la línea Murcia - Cartagena. 
En 1914, durante la labor de toma de decisiones sobre qué ferrocarriles 
podrían utilizarse para unir las líneas del Este y Sureste de España, surgió de 
inmediato el Ferrocarril Estratégico de Águilas a Cartagena.  
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CARTAGENA - TOTANA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Con el Real Decreto de 26 de Marzo de 1915, se daba luz verde a la 
construcción de la línea de Águilas a Cartagena. La Cámara de Comercio optó 
por comenzar las obras en el tramo común de vía ancha de Cartagena a Fuente 
Álamo, realizando en primer lugar las explanaciones y colocando tercer carril 
para la parte correspondiente a la vía estrecha de Águilas. 
Desde 1923 hasta 1939 se encadenan una serie de acontecimientos que 
provocarían una grave crisis en el mundo del ferrocarril: la dictadura de Primo 
de Rivera, la crisis económica del 29, la Segunda República y su negación de todo 
lo promovido durante la dictadura, y la guerra civil española no ayudaron en 
absoluto al correcto desarrollo del ferrocarril en nuestro país. 
En 1926, el Plan de Ferrocarriles de Urgente Construcción, conocido como 
Plan Guadalhorce, ofrece un nuevo recorrido desde La Pinilla hasta Totana, 
obviando el tramo hacia Águilas. Lamentablemente, las obras de este tramo 
quedaron suspendidas de fondos en 1929, cuando tras 1.724.962 pesetas 
invertidas sólo quedaban otras 188.530 para su finalización. 
Tras la guerra, se intentan revitalizar algunas líneas inacabadas. Un informe 
del Banco Mundial en 1962 sobre la economía española supone la muerte 







En este informe se recomienda encarecidamente el abandono de inversión 
para las infraestructuras ferroviarias en desuso, para centrarse en mejorar las 
Ilustración 54. Trazado original de la línea Cartagena - Totana. Fuente: propia a partir de Google Maps 
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HISTORIA DE LA LÍNEA DE FERROCARRIL 
CARTAGENA - TOTANA 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
existentes para conseguir mejores prestaciones y promover el transporte por 
carretera, de carácter privado. 
El 8 de febrero de 1984, el Consejo de Ministros decidió abandonar de manera 
definitiva la construcción de varias líneas de ferrocarril, ya que los déficits por no 
operatividad en 7.600 de los 13.000 km de vía que gestionaba RENFE eran 
gigantescos. Dos de ellas fueron los tramos Cartagena - La Pinilla y La Pinilla - 
Totana, ambos de la línea Cartagena - Águilas. 
Hasta el día de hoy estos tramos se han mantenido en desuso aunque, según 
noticias de la prensa local, diversas asociaciones y ayuntamientos de la zona 
están implicados en convertir este trazado en Vía Verde. Este es el objeto de este 
proyecto, estudiar el estado actual de estos trazados y proponer su adecuación 
para vía verde. En cualquier caso, debe indicarse que este proyecto se ha 













RECORRIDO POR EL TRAZADO ACTUAL: TOTANA 
– LA PINILLA – CARTAGENA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
2. RECORRIDO POR EL TRAZADO ACTUAL: TOTANA – LA PINILLA – 
CARTAGENA  
 
En la ilustración 55, se puede observar el emplazamiento y la traza de la ruta 
que se ha sido recorrida personalmente para la elaboración de este Anejo. Se han 
señalado los principales accidentes geográficos y zonas protegidas, las carreteras 
más destacadas  y los municipios y pedanías relevantes que se encuentran a lo 











A continuación se ofrece una descripción detallada del recorrido existente en 
la actualidad en sentido Totana - Cartagena, en el que se señalan los puntos 
significativos del mismo en cuanto a paisaje, entorno, tipo de firme presente, 
desniveles, elementos constructivos y zonas singulares y puntos conflictivos que 
serán objeto de estudio en el Anejo Nº7. 
 
Ilustración 55. Trazado de la Vía Verde del Campo de Cartagena. En color marrón, firme de terreno natural o 
zahorra compactada. En gris, tramo asfaltado. En verde, carril bici existente. En azul, tramo de vía verde 






Sierra de la 
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RECORRIDO POR EL TRAZADO ACTUAL: 
TOTANA – LA PINILLA – CARTAGENA 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
En la ilustración 56 se puede observar la extensión del término municipal de 
Totana, así como la ubicación en la periferia de su actual estación de ferrocarril 










Se debe cruzar las vías de tren operativas por un paso a nivel, con mucha 
precaución, para incorporarse a la vía de servicio en dirección Murcia y así 








Ilustración 56. Totana, y estación de ferrocarril en 
la periferia de este municipio que da comienzo a 
la ruta. Fuente: elaboración propia 
Ilustración 57. A la izquierda, paso a nivel ferroviario. A la derecha, vía de servicio que marca el inicio 
del recorrido en sentido Murcia, es decir, hacia el fondo de la imagen. Fuente: propia 
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– LA PINILLA – CARTAGENA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
En cuanto al tipo de firme, el trazado discurrirá por tramos de terreno natural 
o zahorra compactada (marcados en el mapa de la ilustración 55 en color marrón), 
coronados ambos por un polvo muy fino cuyo espesor varía entre los escasos 
milímetros y los 10 centímetros. Su anchura se encuentra entre los 4 y los 6 
metros en los tramos propios de ferrocarril, y un mínimo de 2 metros en caminos 
alternativos. 
Para los tramos asfaltados, se circula por carreteras de un carril por sentido 
autonómicas, nacionales, comarcales y urbanas, cuyos anchos de plataforma 
varían desde los 5 hasta los 10 metros. En el mapa de la ilustración 55, se han 
señalado en color gris. 
Una de las ventajas que ofrece la utilización de líneas de ferrocarril en desuso 
es que el trazado es muy intuitivo, ya que los amplios radios de curva dan la 
sensación de circular siempre recto. Por ello, en cualquier cruce la tendencia será 
a continuar hacia delante. 
La pendiente es suave, y si se elige el trayecto Totana - Cartagena se circulará 
en descenso durante gran parte del recorrido. Los primeros 10 km son de bajada, 
para después pasar a una subida de 12 km hasta La Pinilla. Finalmente, de La 
Pinilla hasta Cartagena se presentan 31 km de bajada nuevamente. 
En el gráfico 7, se muestra el perfil de altitud de la ruta en sentido Totana – 
Cartagena. La ruta cuenta con 58 km de longitud, un desnivel de 222 m, y una 






Gráfico 7. Perfil de altitud para alternativa de trazado Norte. Fuente: propia y Google Earth 
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TOTANA – LA PINILLA – CARTAGENA 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
Para explicar el recorrido de manera más eficaz y clara, el trazado se ha 
dividido en seis tramos que se explicarán a continuación, y que son: 
7. Totana – Saladares del Guadalentín 
8. Saladares del Guadalentín – La Pinilla 
9. La Pinilla – Campillo de Abajo 
10. Fuente Álamo – SABIC Innovative Plastics 
11. SABIC Innovative Plastics – La Guía 











En la ilustración 58 se muestra el tramo Totana – Saladares del Guadalentín. 
Comienza en la estación de ferrocarril de Totana ( ), como se ha mencionado 
anteriormente, dejando atrás Sierra Espuña, Sierra de Carrascoy a la izquierda, 
Sierra de la Almenara a la derecha y la Sierra de la Muela al fondo. Se cruzan las 
vías de tren con precaución y se pasa a la vía de servicio, en sentido Murcia. 
En 500 m se encuentra el primer cruce a nivel con tráfico motorizado ( ), 
correspondiente al paso de la vía de servicio de zahorra compactada al tramo 
Ilustración 58. Primer tramo del recorrido, Totana – Saladares del Guadalentín. Fuente: propia con Google Earth 
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– LA PINILLA – CARTAGENA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
asfaltado que da comienzo al “Camino de la Vía Nueva”. Es un cruce con buena 
visibilidad y donde los vehículos circulan a baja velocidad, por lo que no se trata 
de un cruce peligroso (ilustración 59).  
 
 
En 2,4 km se pasa sobre la Autovía A-7 (ilustración 60) por un puente ( ) de 







1,75 km después se llega a la primera zona ZEPA ( ) de los Saladares del 
Guadalentín, como puede verse delimitado en verde en el mapa general del 
Ilustración 60. A la izquierda, calidad de 
tramo asfaltado. Debajo, puente sobre la 
A-7. Fuente: propia 
Vía de servicio 
de zahorra 
Camino de la 
Vía Nueva 
Ilustración 59. Cruce de paso desde vía de servicio al Camino de la Vía Nueva. A la izquierda, vía de servicio 
en el inicio del recorrido. A la derecha, Camino de la Vía Nueva. Fuente: Google Earth 
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TOTANA – LA PINILLA – CARTAGENA 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
primer tramo (ilustración 61). En el km 7 se llega al río Guadalentín y unos metros 










En el km 8 aparece la primera estructura hidráulica ( ) para riego (ilustración 










Ilustración 61. Sobre estas líneas, cartel de 
entrada a ZEPA Saladares del Guadalentín. 
A la derecha arriba, puente sobre el río 
Guadalentín. A la derecha abajo, inicio del 
tramo de zahorra compactada. Fuente: 
propia 
Ilustración 62. Estructura hidráulica para riego que atraviesa la vía. Fuente: propia 
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Peñaranda Bernabé, José Francisco 
A la salida de la segunda zona ZEPA (también delimitada en verde en la 
ilustración 58), hay un nuevo cruce con tráfico motorizado ( ) a la altura de Los 
Pulíos. Este cruce (ilustración 63), similar al anterior, dada su buena visibilidad no 
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RECORRIDO POR EL TRAZADO ACTUAL: 
TOTANA – LA PINILLA – CARTAGENA 











En este segundo tramo (ilustración 64), en el km 11,7 ( ) aparece en el margen 
derecho de la vía la antigua estación del Romero (ilustración 65), actualmente 









Ilustración 64. Segundo tramo del recorrido, Saladares del Guadalentín – La Pinilla. 
Fuente: propia con Google Earth 
Ilustración 65. Estación del Romero, situada a 11,7 km del punto de salida en Totana. Fuente: propia 
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– LA PINILLA – CARTAGENA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
El primer desvío importante ( ) de ruta se encuentra a la altura de la 
carretera autonómica RM-23. En la ilustración 66 se muestra en detalle la ruta a 









En el km 17 se encuentra un nuevo cruce con tráfico rodado sin peligrosidad 
relevante ( ) y parte de la estructura de un viejo puente ( ) destinado al paso 
del viejo ferrocarril (ilustración 67). El resto de camino hasta La Pinilla se realiza 









Ilustración 66. Detalle del desvío a la altura de la RM-23. Fuente: propia con Google Earth 
Ilustración 67. Ruinas del viejo puente ferroviario. Fuente: propia y Google Earth 
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A la salida de La Pinilla y antes de una pequeña pasarela ( ) se encuentra un 
nuevo cruce con tráfico motorizado ( ). Este cruce (ilustración 69) tampoco 
entraña ninguna peligrosidad, ya que está precedido y continuado por tramos 
rectos de carretera, la distancia a salvar es reducida (10 m) y hay buena 
visibilidad. 
 
Ilustración 68. Tercer tramo del recorrido, La Pinilla – Campillo de Abajo. Fuente: propia con Google Earth 
Ilustración 69. Cruce a la salida de La Pinilla. Fuente: Google Earth 
Antiguo trazado ferroviario Antiguo trazado ferroviario 
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En este tramo (ilustración 68) se encuentran varias usurpaciones ( ) del 
recorrido ferroviario original (a la salida de La Pinilla y Campillo de Arriba), 
tanto por fincas de cultivo (ilustración 70) como residenciales. Ello supone un 








Se pasa Campillo de Abajo hasta llegar a un nuevo cruce con tráfico 




Ilustración 70. Finca de cultivos que corta el recorrido ferroviario original a la altura de Campillo de Arriba. 
Fuente: Google Earth 
Ilustración 71. Cruce con tráfico motorizado a la salida de Campillo de Abajo. Fuente: Google Earth 
Antiguo trazado ferroviario Antiguo trazado ferroviario 
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En este cuarto tramo (ilustración 72), al acercarnos a Fuente Álamo, atravesarlo 
y pasarlo existen numerosos cruces con tráfico rodado ( ), aunque ninguno de 
ellos presenta un peligro a la hora de abordarlo. En el km 32 se inicia el tramo 
urbano ( ) de Fuente Álamo y tiene una longitud de 500 m, que debe 
compartirse con tráfico rodado. 
A la salida de Fuente Álamo, se encuentra un viaducto ( ) diseñado para el 







Ilustración 72. Cuarto tramo del recorrido, Fuente Álamo – SABIC. Fuente: propia con Google Earth 




RECORRIDO POR EL TRAZADO ACTUAL: TOTANA 
– LA PINILLA – CARTAGENA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Tras un nuevo desvío por una finca que atraviesa el trazado original y dos 
pequeños puentes ( ), en el km 36 se llega a la mayor pérdida de trazado de 
manera continua.  
Se suceden dos fincas privadas ( ). A la llegada de la primera (ilustración 74), 
llamada “El Espinar”, una montaña de escombros corta el camino. Esta finca 











La segunda, dentro de la que se encuentra el polígono industrial SABIC 
(ilustración 75), produce una pérdida de trazado de 3 km. En total, 4 km de 





Ilustración 74. Arriba, llegada a la finca que atraviesa la línea de ferrocarril, y su trazado que se pierde 
hacia el fondo. A la izquierda, montaña de escombros que dificulta el paso. A la derecha, detalle de 
prohibición de paso a finca privada. Fuente: propia. 
Ilustración 75. A la izquierda, plataforma original del antiguo 
ferrocarril que llega a la valla de SABIC. Arriba, SABIC. 
Fuente: propia 
  126 
RECORRIDO POR EL TRAZADO ACTUAL: 
TOTANA – LA PINILLA – CARTAGENA 










A la salida de SABIC, se retoma el trazado ferroviario original (ilustración 76). 
Tras pasar sobre la rambla del Saladillo se alcanza el tramo urbano ( ) de la 
Aljorra en el km 45. A la salida de La Aljorra, se debe pasar por detrás de la 










Ilustración 76. Quinto tramo del recorrido, SABIC – La Guía. Fuente: propia con Google Earth 
Ilustración 77. A la izquierda, 
salida de La Aljorra, con la 
gasolinera al fondo. Debajo, el 
camino que hay que seguir 
detrás de la gasolinera para 
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Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Tras pasar tres puentes ( ) de escasa entidad, en el km 50 se divisa, a la 
izquierda del camino, el embalse de riego ( ) que finaliza uno de los ramales del 
Trasvase Tajo – Segura y un depósito de agua potable a la derecha (ilustración 78). 










Dejando atrás estas infraestructuras, en el km 52 ( ) surge un nuevo desvío 








Ilustración 78. A la izquierda y arriba, embalse 
para riego donde finaliza este ramal del Canal del 
Taibilla. A la izquierda y abajo, hito de la 
Mancomunidad de los Canales del Taibilla (3133). 
Bajo estas líneas, depósito para agua potable. 
Fuente: propia 
Ilustración 79. A la izquierda, detalle del desvío a realizar 
debido al cruce con la AP-7. Sobre estas líneas, paso bajo la 
autopista. Fuente: propia 
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En este sexto tramo (ilustración 80), se afrontan los últimos kilómetros del 
recorrido. 
En el km 53 se llega al polígono de Santa Ana, y 1 km más adelante a la 
Barriada de San Cristóbal, Los Dolores y Los Gabatos. Aparece un carril bici 









Ilustración 80. Sexto tramo del recorrido, La Guía - Cartagena. Fuente: propia con Google Earth 
Ilustración 81. A la izquierda, llegada a la Barriada de San Cristóbal, Los Dolores y Los Gabatos, e inicio del 
tramo de carril bici. A la derecha, un ciclista finaliza el tramo de carril bici. Fuente: propia 
 
129 
RECORRIDO POR EL TRAZADO ACTUAL: TOTANA 
– LA PINILLA – CARTAGENA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Al finalizar este carril bici, se produce otra gran pérdida de trazado ( ) 
ferroviario original (ilustración 82). Se inicia un nuevo tramo urbano ( ) que no 
abandonaremos hasta pasar sobre la carretera autonómica RM-36, es decir, en 1,1 










Finalmente, en el km 56 ( ) la antigua plataforma ferroviaria aparece 
totalmente acondicionada (ilustración 83) para uso de senderismo, ciclismo y para 
ocio y tiempo libre: mesas y bancos, arbolado que proporciona sombras, 







Ilustración 82. A la izquierda, final de carril bici en la Barriada de San Cristóbal, y pérdida de trazado de 
la plataforma ferroviaria. A la derecha, al fondo se intuye la continuación de la plataforma, aunque es 
interrumpida nuevamente. Fuente: propia 
Ilustración 83. A la izquierda, zona de juegos infantiles y 
fuente de agua potable. A la derecha, tramo de la zona 
acondicionada, con bancos y mesas, vegetación y alumbrado 
público. Fuente: propia 
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Avanzados 700 m ( ), a la izquierda se encuentra el antiguo apeadero del 
barrio de Peral (ilustración 84). Rehabilitado por 43 jóvenes desempleados, en la 
actualidad es un edificio de usos múltiples en el que se imparten talleres y se 











Finalmente, en el km 58 ó 57,5 (para las alternativas norte y sur 
respectivamente), la ruta llega a su final ( ). Se puede observar el C.C. 







Ilustración 84. Antiguo apeadero del Barrio de Peral, rehabilitado y acondicionado como aula de taller y 
exposiciones varias. Fuente: propia 
Ilustración 85. Fin de la Vía Verde del Campo de Cartagena en su estado actual. Fuente: propia 
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En definitiva, y a modo de síntesis de todo lo expuesto anteriormente, se trata 
de una ruta de exigencia moderada debido a sus 58 km de longitud, 222 m de 
desnivel y una pendiente media en el recorrido del 1%.  
El recorrido parte del término municipal de Totana y pasa cercano a las 
pedanías de El Paretón y Los Guardianes hasta llegar a La Pinilla. Desde ahí, se 
gira hacia el norte para encontrar en su camino Campillo de Arriba y Campillo 
de Abajo, para a continuación llegar al municipio de Fuente Álamo. A la salida se 
encuentra el complejo industrial de SABIC, la pedanía de La Aljorra y Cartagena, 
que pone punto final a la ruta. 
Todos los caminos y carreteras por las que se transita son de doble sentido con 
un carril por sentido. Se circula en la amplia mayoría del recorrido por firmes de 
tierra y zahorras compactadas, en anchos de plataforma de 4 a 6 m. Apenas 6 km 
de la ruta se realiza obligatoriamente por carreteras o caminos asfaltados, con 
anchos de plataforma variable entre los 5 y 10 m. El estado del firme es muy 
variable a lo largo de la ruta, pudiendo calificarse por tramos desde deficiente 
hasta óptimo. 
La antigua estación de El Romero se encuentra en un enclave óptimo para la 
ejecución de un albergue o un bar/restaurante, y su actual estado no implica una 
elevada inversión para poder llevar a cabo el proyecto.  
Otro atractivo de la ruta es la parte que sigue en pie de un antiguo viaducto 
para el paso del ferrocarril tras pasar por la carretera RM-23 y el viaducto a la 
salida de Fuente Álamo.  
A excepción del cruce con 3 grandes carreteras (AP-7, RM-23 y RM-36) a las 
que se buscará una solución específica en el Anejo Nº7, los cruces a nivel con 
carreteras que albergan tráfico motorizado no entrañan peligro alguno, ya que en 
general existe buena visibilidad dada la ausencia de obstáculos, estos cruces se 
producen en tramos relativamente rectos y hay que salvar una distancia de 10 m 
en el peor de los casos.  
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El recorrido del trazado ferroviario original se ve interrumpido en numerosas 
ocasiones por fincas de cultivo, edificaciones y hasta un complejo industrial, 
obligando a tomar una alternativa en el recorrido. En concreto, el tramo de La 
Pinilla a Fuente Álamo es el que mayor concentración de usurpaciones de traza 
presenta, ya que cinco de las seis privaciones de toda la ruta se producen en él. 
Todas ellas se estudiarán conveniente e intensivamente en el Anejo Nº7. 
También en el Anejo Nº7 se dará solución a los tramos de la línea ferroviaria 
original que han sido invadidos por edificaciones y urbanización a causa del 
crecimiento de pedanías y municipios, como son los de Fuente Álamo, La Aljorra 
y Los Dolores. En ellos, la circulación se torna un tanto insegura debido a la 
convivencia en la misma calzada con vehículos de tráfico motorizado. 
El tramo existente acondicionado del Barrio de Peral, incluido el apeadero 
rehabilitado, es un perfecto punto de unión con el resto de la ruta para darle 
continuidad y se encuentra en un estado inmejorable. También el carril bici 
ejecutado en la Barriada de San Cristóbal se puede aprovechar para circular 
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ANEJO Nº5: NECESIDADES CONSTRUCTIVAS Y 
DIMENSIONALES DE UNA VÍA VERDE 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
El Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente publicó en 2012 
una completa guía de apoyo para proyectistas que han recibido el encargo de un 
promotor para implantar Caminos Naturales y Vías Verdes denominada 
“Manual de Aspectos Constructivos”. 
Tiene como objetivo facilitar la ejecución de estos Caminos y Vías, aportando 
una igualdad o, al menos, homogeneidad para conseguir tanto una seña de 
identidad como la agilización de trámites y validaciones al presentar una idea 
común. 
El citado documento recoge las actuaciones que, generalmente, suelen 
acontecer en las obras de ejecución de Caminos Naturales y Vías Verdes.  
Por todo ello, con este Manual se pretende: 
· Crear un documento de apoyo a las labores de redacción de proyectos 
constructivos de Caminos Naturales. 
· Poner en conocimiento y aviso de algunos problemas y circunstancias 
recurrentes que pueden tener los promotores, redactores y ejecutores de 
estos proyectos, tales como trámites previos, propiedad de los terrenos, 
accesos a obras, servidumbres, coordinación entre territorios, etc. 
· Agilizar y facilitar la tramitación y supervisión de los proyectos para su 
rápida ejecución. 
· Especificar las soluciones constructivas, alcanzando la calidad técnica 
deseada haciendo que el proyectista defina detalladamente las actuaciones 
a realizar. 
· Conseguir una calidad de obra que minimice el mantenimiento y coste 
Para el presente trabajo, se detallan los aspectos constructivos que se precisan 
en Anejos posteriores para acometer la Vía Verde del Campo de Cartagena. El 
documento completo puede consultarse en la página web del Ministerio de 




CRITERIOS GENERALES PREVIOS Peñaranda Bernabé, José Francisco 
2. CRITERIOS GENERALES PREVIOS 
a. Criterios de adaptación al medio 
Para la consecución del objetivo de adaptación al medio, se deben tener en 
cuenta y cumplir estas premisas: 
· Que dicha adaptación suponga un impacto mínimo al medio en todas sus 
fases, es decir, que las actividades realizadas durante su diseño, ejecución, 
uso y conservación produzca el menor impacto posible. 
· Que se tengan en cuenta las actividades productivas y usos de la zona, 
sobre todo aquellas que suponen una incompatibilidad o dificultan la 
convivencia con el Camino Natural proyectado. Por ejemplo, ganadería de 
pastoreo que consuma las plantaciones o zonas de cultivos que precisen el 
uso de maquinaria pesada para su explotación y cosecha. 
· Que se considere oportunamente la tipología del camino a reutilizar, 
acondicionar o potenciar (trazados ferroviarios, Vías Pecuarias, caminos 
históricos, cauces, tramos costeros, espacios protegidos, etc). 
b. Criterios referidos a la disponibilidad de los terrenos y posibilidad 
de actuación 
· Desde un principio se debe contar con la disponibilidad de los terrenos 
para acometer la totalidad de la obra, y de manera muy especial en cuanto 
a accesos a obra, acopios y método de ejecución. Todos los terrenos 
afectados deberán estar libres de carga y puestos a disposición del 
proyecto y las obras. 
· Debe comunicarse con suficiente antelación a los organismos implicados la 
idea de acometer las obras mediante los trámites y solicitudes pertinentes 
para obtener su viabilidad, autorizaciones y permisos necesarios sin 
demoras y cumpliendo los plazos establecidos. Entre los permisos más 
comunes a solicitar se encuentran el de influencia de paso por Espacios 
Naturales Protegidos y Dominio Público Hidráulico y Marítimo Terrestre, 
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actuaciones a través de carreteras o junto a ellas, o repercusión en 
patrimonio cultural y arqueológico. 
c. Criterios referidos a la existencia y compatibilidad con servicios 
afectados 
Hay que tener certeza absoluta de los servicios afectados, siendo necesario 
contactar con sus titulares y realizar los trámites que sean necesarios. Se debe 
pedir con antelación suficiente la autorización pertinente, indicando con el mayor 
detalle posible las actuaciones que se van a llevar a cabo y en la medida que 
afectan a determinados servicios. 
La solución a aportar se realizará en la manera que dicten las empresas 
suministradoras o entidades gestoras de los mencionados servicios. 
d. Criterios referidos a los condicionantes que establezcan los 
potenciales usuarios del camino 
Como los criterios de accesibilidad a discapacitados y supresión de barreras 
arquitectónicas para ampliar el abanico de público que puede disfrutar del 
trazado, o como el paso de usuarios a caballo y ciclistas debido a la interferencia 
con el resto de usuarios de la vía. 
e. Criterios de diseño 
Definir el objetivo de diseño de la solución adoptada, ya sea la facilidad 
constructiva, la mejora de características y prestaciones, creación de puntos o 
elementos significativos (puentes, esculturas, rehabilitación de elementos 
existentes), etc. 
f. Criterios de durabilidad y mínimo mantenimiento 
Definir si la solución adoptada cumple los requisitos de durabilidad y 
reducción de mantenimiento. 
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según CBR 15 -20 cm





Sin balasto o 
insuficiente
Escarificación + aporte + 
recompactado
Zahorra artificial 
según CBR 15 -35 cm





Adecuada al tráfico 
de vehículos
Zahorra artificial 
según CBR 15 -35 cm










según CBR 15 -35 cm
Capa de finos (jabre/sauló 
o equivalente)




localmente <10 cm 
Capa de finos (jabre/sauló 
o equivalente)
Sendas 1,5 Nueva apertura
Limpieza + compactación 
puntual
Zahorra artificial        
< 10 cm
3. EXPLANADAS, FIRMES Y PAVIMENTOS 
a. Definiciones y características dimensionales 
La explanada es la capa sobre la que apoya el firme y que condiciona su 
durabilidad y resistencia. La ejecución de esta explanada será preceptiva en 
caminos de nueva traza, en caminos cuya plataforma deba ser ampliada o en 
aquellos en que su estado sea deficiente. 
El firme es un conjunto de capas de varios centímetros de espesor y 
relativamente horizontales que apoya en la explanada y sufre la carga y efecto 
erosivo de transeúntes y fenómenos meteorológicos. Debe ofrecer una superficie 
sin deterioros, segura y cómoda. 
Las especificaciones de explanada y firme dependerán en gran medida del 
tipo de camino presente (tabla 24), que generalmente será: 
· Caminos sobre plataformas de ferrocarril abandonadas (con o sin balasto), en los 
que habrá que rematar el firme con aportación de balasto, con sellado del 
mismo o con un tratamiento de zahorra y sellado. 
· Caminos ya existentes, pero que necesitan mejoras, y en los que habrá que 
escarificar, recebar, rasantear y bombear (generalmente 2% a una o dos 
aguas) en la mayoría de los casos. 
· Caminos nuevos, donde se realizará movimiento de tierras para la ejecución 







Tabla 24. Actuaciones a realizar en función del camino y la plataforma en su estado natural. Fuente: Ministerio 
de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente 
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La anchura del firme dependerá de la anchura de la explanada sobre la que 
apoya.  
Para el caso común de utilización de antiguas vías férreas, con un ancho entre 
3,5 y 4 m, el firme tipo constará de un pavimento de zahorras, con sellado o 
terminación en materiales terrizos (2 cm).  
En los casos que se quiera dividir el firme para facilitar el tránsito a peatones y 
ciclistas, hay que tener en cuenta el tipo de carril-bici a implantar para reservar y 
conseguir las anchuras y gálibos (entre 2 y 2,5 m) de rigor. 
Para un carril-bici unidireccional, y teniendo en cuenta el movimiento 
ondulante del vehículo (0,25 m a cada lado), se fija en 1,5 m el ancho mínimo 
necesario. En casos puntuales y justificados, este ancho puede reducirse. 
Para circulación en paralelo o en carriles-bici bidireccionales, será la suma del 
estrictamente necesario para cada uno de los carriles (1 +1 = 2m), más el 
mencionado resguardo por movimiento ondulante (0,25 + 0,25 = 0,5 m). Por 
tanto, el espacio mínimo será de 2,50 m. 
El proyecto debe detallar el tipo de firme y pavimento a utilizar a lo largo de 
todo el recorrido, siendo los más frecuentes los pavimentos terrizos para tránsito 
peatonal/animal (ya sea zahorra artificial, granítico, calizo, árido reciclado, jabre, 
etc). Para la capa de rodadura de la banda ciclable se permite un acabado distinto 
al recebo. 
En situaciones especiales se pueden/deben presentar otro tipo de firmes, 
buscando la diferenciación. Es el caso de cruces de caminos, tramos urbanos o 
caminos históricos donde se busca la distinción con el resto del trazado mediante 
adoquines de piedra, prefabricados u hormigón; en áreas de descanso, espacios 
naturales, zonas encharcadas, dunas o tramos singulares mediante madera o 
pasos de piedra; o donde sea aconsejable separar tránsitos peatones y ciclista o 
similares, se pueden aplicar tratamientos superficiales con morteros bituminosos 
(slurry) o de otro tipo. 
  
139 
EXPLANADAS, FIRMES Y PAVIMENTOS Peñaranda Bernabé, José Francisco 
b. Criterios de elección 
Para la correcta elección del firme, se deben tener cuenta los siguientes 
condicionantes: 
· Tráfico de personas/vehículos/animales. Tipo de uso (peatonal, peatonal-
ciclista, peatonal-ciclista y a caballo, vehículos de mantenimiento, 
vehículos autorizados, etc). Debe considerarse la utilización de la vía 
por bicicletas para proporcionar suficiente adherencia y regularidad, así 
como las cargas esperadas. 
· Normativa o directrices ambientales.  
· Clima. Considerar las temperaturas máximas y mínimas diarias y 
estacionales, el régimen de precipitaciones, la radiación solar, posible 
presencia de hielo y nieve, etc. 
· Capas subyacentes. Se debe considerar si se dispone de una explanación, 
base y firme preexistente en buen estado, o no. 
· Materiales disponibles. Determinantes para conseguir una adecuada 
ejecución al mejor precio: canteras cercanas, cantidades disponibles, 
suministro, distancia de transporte, etc. 
· Capacidad portante y resistencia a la deformación. Considerar la afección a 
la vía por humedad (resistencia e hinchamiento o retracción) y ciclos de 
hielo – deshielo. 
· Diferenciación visual del firme. Especialmente en vías ciclables, consiste 
en dotar de un color y una textura superficial característicos. 
· Costes. Considerar los costes iniciales de construcción, mantenimiento, 
conservación y rehabilitación. 
· Accesibilidad. Es importante considerar si el itinerario es accesible o 
adaptado, dejando claro si se cumplen los requisitos de accesibilidad a 
personas discapacitadas en todo el recorrido o por tramos. 
· Otros factores. Medio ambiente, ruido, limpieza, estética, dimensiones 
de la obra, promoción de empleo, competencia empresarial, etc. 
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c. Cálculos 
Para el cálculo del espesor de la capa de firme se utilizan la Instrucción de 
Carreteras; norma 6.1 I-C “Secciones de firme” y el Ábaco de Peltier, que basa el 
espesor del firme en el CBR de la explanación y la intensidad de tráfico. 
Como las Vías Verdes y Caminos Naturales se proyectan para un tránsito 
fundamentalmente peatonal y ciclista, los espesores obtenidos de utilizar la 
Normativa de Carreteras serán excesivos, pues siempre considera un mínimo 
tránsito de vehículos. Por ello, la Normativa de Carreteras se utiliza como 
comprobación del espesor obtenido por el Ábaco de Peltier, que determina el 
espesor de la capa de firme flexible. 
i. Capa de zahorras 
La intensidad y el tipo de tráfico son factores clave a la hora de dimensionar 
una carretera, o camino en nuestro caso. 
Intensidad de tráfico 
La intensidad de tráfico en una Vía Verde será baja al ser transitada por 
peatones y ciclistas en su amplia mayoría. Se considera la puntual circulación de 
algún vehículo de mantenimiento y conservación, o de acceso a alguna finca en 
concreto previa justificación. 
Es posible que se comparta calzada con tráfico motorizado, especialmente en 
las Vías Verdes de gran longitud. Se desaconseja la actuación en los firmes en 
estos casos. 
Con todo ello, las Vías Verdes se clasifican como de baja intensidad de tráfico 
al tener una circulación media diaria inferior a 500 vehículos. 
El cálculo del espesor de la capa de zahorras puede realizarse mediante ábaco 
entrando con la intensidad media diaria y el valor del índice CBR. 
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Clase IMD
A 0 - 15
B 15 - 45
C 45 - 150
D 150 - 450
Categoría IMDp
T0 > 2000
T1 800 - 2000
T2 200 - 800
T3 50 - 200
T41 25 - 50
T42 < 25
Tipo de Explanada CBR
E1 5 - 10
E2 10 - 20
E3 > 20
Se parte de las intensidades medias de tráfico para vehículos pesados, 
suponiendo carga útil superior a 1,5 t, según la tabla 25. Con ella, se obtiene la 
curva (clases A, B, C, D) a utilizar en el Ábaco de Peltier para conseguir el 
espesor del firme. 
 
 
Tabla 25. Clase de curvas del Ábaco de Peltier en función de la Intensidad Media Diaria (IMD) de la 
Vía. Fuente: propia a partir de MAGRAMA 
Será frecuente para Vías Verdes manejar las curvas A y B. 
Se recomienda comprobar la similitud con la Norma 6.1 I-C “Secciones de firme” 
de la Instrucción de Carreteras. En ella, las categorías de tráfico según la intensidad 
media diaria de vehículos pesados, de 3 t de carga útil en este caso, se muestran 




Tabla 26. Categoría de explanada en función de la intensidad media diaria de vehículos pesados. 
Fuente: propia a partir de MAGRAMA 
Las Vías Verdes, salvo en casos muy excepcionales, se incluyen en la categoría 
T42 (< 25 vehículos pesados al día). También será necesario establecer la 
categoría de la explanada según el índice CBR, según la tabla 27. 
 
 
Tabla 27. Tipo de explanada en función de CBR. Fuente: propia a partir de MAGRAMA 
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Tipo de Material Coeficiente de Calidad
Macadam 1,20
Estabilización a 1" 1,00
Zahorra Artificial ZA-20 1,00
Suelo-Cemento 1,00
Zahorra Artificial ZA-25 0,90
Estabilización a 1,5" 0,90
Estabilización a 2" 0,9
Zahorras Naturales 0,8
Suelo-Cal 0,7
Cálculo del espesor teórico del firme 
Una vez obtenidos los valores de CBR e Intensidad Media de Tráfico, se entra 








Se recuerda, una vez más, la conveniencia de la comprobación de coherencia 
entre los espesores obtenidos con el Ábaco de Peltier y los expuestos en la 
Instrucción de Firmes de Carreteras (vehículo pesado superior a 3 toneladas) y 
considerando la categoría de tráfico (T2 en la mayoría de los casos) y la categoría 
de la explanada. 
Cálculo del espesor real del firme 
Una vez conocido el material que formará el firme, hay que ajustar el espesor 
de éste a la calidad del material escogido para determinar el espesor real final. 
Para ello, se divide el valor del espesor teórico obtenido del Ábaco de Peltier por 
los coeficientes de calidad recogidas en la tabla 28: 
 
Tabla 28. Coeficiente de calidad a 
aplicar al espesor teórico obtenido. 
Fuente: propia a partir de Caminos 
rurales proyecto y construcción. 
Ediciones Mundi-Prensa. 1994 
Gráfico 8. Ábaco de Peltier, utilizado para la obtención del espesor de firme en función del CBR y 
de la Intensidad Media Diaria de tráfico. Fuente: MAGRAMA 
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ii. Doble tratamiento superficial 
Actualmente esta técnica se encuentra en desuso, por tanto no se ahondará en 
el mismo. Bastará decir que consiste en riegos asfálticos y que hay tres métodos 
de ejecución conocidos como la Regla del décimo, el Método del centro de 
Recherches Routieres (CRR) y el Método de Linckenmeyl. 
iii. Pavimentos de hormigón 
En los cruces con tráfico motorizado, un camino ejecutado con materiales 
granulares como la zahorra supondría una pérdida y merma de prestaciones del 
mencionado camino debido a la continua erosión, desgaste y transporte de 
material fuera de la vía, provocando además molestias a todos los usuarios. El 
hormigón, sin embargo, es un material mucho más resistente en estos aspectos. 
El pavimento de hormigón se ejecutará, por tanto, donde el camino cruce con 
otros caminos con tráfico rodado, prolongándose 4 m en todo el ancho de vía a 
cada lado del Camino Natural. En el propio Camino Natural sólo se permitirán 
en tramos urbanos y de fuerte pendiente. Como armadura se utilizará mallazo 
electrosoldado B500T Ø6 y 200x200 mm. 
Dimensionado del espesor 
Se puede seguir el “Manual de pavimentos de hormigón para vías de baja 
intensidad de tráfico” del Instituto Español del Cemento y sus Aplicaciones 
(IECA). Partiendo de la calidad de la explanada de apoyo, el tráfico que circulará 
sobre él y el tipo de hormigón elegido se obtienen tanto el espesor como las 
dimensiones de las losas. 
En la tabla 29 se muestran los distintos tipos de explanada según su índice 
CBR, y también la inspección visual que puede realizarse para identificar y 
caracterizar las posibles explanadas existentes. Los terrenos peores de S0 no son 
aptos para soportar directamente el firme, por lo que habrá que mejorarlos o 
sustituirlos. 
  144 








S0 3 - 5 150 - 250
Terrenos de mala calidad, bastante deformables, en los que el paso de unos pocos 
vehículos pesados sobre la explanada húmeda provoca fuertes roderas, haciendo 
inviable la circulación. En general, sus partículas son finas y plásticas. Pueden 
contener también algo de materia orgánica, detectable por su color oscuro y su olor 
(análogos a los de la tierra vegetal), u otros materiales que pueden provocar 
deformaciones apreciables. Así mismo puede ser el caso de rellenos recientes poco 
compactos, que en general se reconocen por contener en su interior restos o 
desechos, por ejemplo plásticos, cascotes, etc.
S1 5 - 10 250 - 500
Terrenos de calidad media, deformables, pero no exageradamente (es posible la 
circulación), con el paso de unos pocos vehículos pesados sobre la explanada 
húmeda. Se trata de suelos granulares (gravas, arenas, etc.) con partículas finas 
relativamente plásticas.
S2 > 10 > 500
Terrenos de buena calidad en los que el paso de vehículos pesados sobre la 
explanada húmeda no produce prácticamente huella. Están compuestos, en general, 





C1 25 - 50
C2 15 - 24
C3 5 - 14





Carreteras locales sirviendo a núcleos de hasta 5000 
habitantes
C2
Caminos sirviendo a núcleos de hasta 1000 
habitantes
C3
Caminos sirviendo sólo a núcleos de menos de 250 
habitantes
C4
Caminos de hasta 4 m de ancho en zonas agrícolas, 










En cuanto a la categoría del tráfico, se ofrecen dos posibilidades de 
categorización. La primera, en función del tráfico de proyecto de camiones en el 
momento de la puesta en servicio, y la segunda en función de la tipología de 









Tabla 29. Tipo de explanada para firme de hormigón en función del CBR, módulo de deformación en el segundo 
ciclo de carga EV2 y ayuda a la identificación mediante inspección visual. Fuente: Guía de empleo, proyecto y 
ejecución de pavimentos de hormigón en entornos urbanos. La respuesta sostenible para nuestros pueblos y 
ciudades. Instituto español del cemento y sus aplicaciones. 2002. 
Tabla 30. Categorización de tráfico en función del tráfico de proyecto y de la utilidad y servicio de la 
carretera o camino en cuestión. Fuente: Guía de empleo, proyecto y ejecución de pavimentos de 
hormigón en entornos urbanos. La respuesta sostenible para nuestros pueblos y ciudades. Instituto 
español del cemento y sus aplicaciones. 2002 
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Con la categoría de tráfico y el tipo de explanada fijados, se obtiene el espesor 
de firme de hormigón de la tabla 31: 
 
Tabla 31. Espesores para un tipo de explanada y tráfico determinados. Fuente: Guía de empleo, 
proyecto y ejecución de pavimentos de hormigón en entornos urbanos. La respuesta sostenible para 
nuestros pueblos y ciudades. Instituto español del cemento y sus aplicaciones. 2002 
División de las losas 
En la tabla 32 se muestra las distancias recomendables y máximas entre juntas 






Tabla 32. Distancias entre juntas para firmes de hormigón. Fuente: 
propia a partir de MAGRAMA 
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ZA-20 25 10 25
ZA-25 25 10 25
ZN-40 30 10 30
HF-4,0 16 10 16
ZA-20 15 10 15
ZA-25 20 10 20
ZN-40 20 10 20
HF-4,0 14 10 14
ZA-20 15 10 15
ZA-25 15 10 15
ZN-40 15 10 15
HF-4,0 14 10 14










A continuación, y a modo de resumen, se muestra un cuadro resumen (tabla 
33) con los espesores en función de la categoría de explanación, del material 












Tabla 33. Espesores de material compactado en función del tipo de vía a ejecutar, el 
tipo de material y la categoría de explanada. Fuente: propia a partir de MAGRAMA 
d. Definición de proceso constructivo en caminos de zahorras 
i. Con infraestructura existente 
Cuando el camino discurra por trazados de una antigua vía férrea, se optará 
por aprovechar las propiedades resistentes de su plataforma y mejorándolas en 
las zonas que se precise.  
Cuando el punto de partida sea un camino, habrá que determinar su 
capacidad portante actual para poder actuar en consecuencia (mantenerlo, 
mejorarlo o sustituirlo). 
El macadam preexistente tendrá consideración de zahorra artificial, según la 
tabla 5 de la norma 6.1 I-C “Secciones de firme”. Por granulometría y 
comportamiento, el balasto puede asemejarse al macadam siempre y cuando se 
cumpla las exigencias y condicionantes relativas al uso del macadam. 
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En el caso de que exista una capa suficiente de balasto (20 cm), se recebará 
superficialmente con suelo seleccionado en una cantidad del 30 al 40% en 
volumen del árido grueso. 
ii. Con infraestructura en mal estado o inexistente 
Cuando no exista balasto, sea insuficiente o esté en mal estado, se procederá a 
la escarificación de la plataforma existente (generalmente con 30 cm es 
suficiente), recompactación según el artículo 330 del Pliego de Prescripciones 
Técnicas Generales para Obras de Carreteras y Puentes, y saneamiento para 
dejarla así preparada para recibir el firme.  
Para el caso de bandas peatonales, como trabajo previo será suficiente la 
limpieza, apertura, desbroce y reparación de baches con áridos. 
Una vez creada la plataforma, se procederá a ejecutar la base del firme sobre la 
que se aplicará el acabado. 
Pavimentos 
Sobre la plataforma, se procederá a extender y compactar una capa de material 
granular, principalmente zahorras de 20 a 30 cm de espesor de capa. 
Acabados 
· Banda peatonal: se terminará con un recebo de la zahorra con un material de 
tamaño 0/5 mm de arena natural, restos de machaqueo, suelo seleccionado, 
sábrego, albero… de al menos 2 cm de espesor tras compactación. El 
contenido en arcilla debe estar muy limitado.  
· Banda ciclable: para la capa de rodadura se aplicará un doble tratamiento 
superficial (DTS) con ligante bituminoso compuesto de emulsión asfáltica 
del tipo ECR-2 de color negro, doble capa de slurry (mortero bituminoso 
con consistencia de lechada) de color verde o roja generalmente, ambas con 
una dosis de 1,5 kg/m2 y selladas con una capa de pintura asfáltica del 
mismo color. 
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e. Definición de proceso constructivo en firmes de hormigón 
Se recomienda para los pavimentos ejecutados con hormigón un índice CBR>5 
para evitar descensos y apoyos diferenciales de la losa. Para la consecución de 
este objetivo, es indispensable una buena nivelación de la capa de soporte, 
evitando disminuciones de espesor en la misma y en la posterior placa de 
hormigón. 
En cuanto a la elección del hormigón a emplear, se recomienda una relación 
agua/cemento<0,55 para evitar fuertes retracciones y elevada porosidad, la 
utilización de aditivos plastificantes para mejorar la trabajabilidad y cementos de 
clase resistente 32,5. 
Para el control de fisuración y para aumentar en cierta medida la distancia 
entre juntas de dilatación/contracción, se puede estudiar la necesidad de 
introducir mallazo metálico o fibras de polipropileno o metálicas. 
En primer lugar, se replantea la traza del camino para obtener el lugar exacto 
en el que se emplazará el firme de hormigón, se marca con estacas de madera y 
se delimitan tanto el perímetro de actuación como la cuadrícula que forman las 
juntas de dilatación/contracción en la losa.  
Una vez obtenido el contorno, se encofra lateralmente con tablas de madera, 
apuntalando y fijando correcta y suficientemente las tablas que forman las 
tabicas. Este refuerzo es indispensable para evitar el colapso del sistema de 
encofrado por empuje del hormigón.  
El vibrado de hormigón puede realizarse mediante regla vibrante, aunque 
para espesores de 15 cm o mayores se recomienda el vibrador de aguja para que 
el efecto de vibrado alcance las capas más profundas. 
Para la materialización de las juntas de dilatación/contracción se empleará 
una máquina de corte de pavimento de disco, profundizando en el hormigón una 
distancia igual al espesor de la junta. 
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El curado cobra especial importancia en las primeras horas tras el vertido del 
hormigón para evitar la prematura evaporación del agua y agrietamiento. La 
duración dependerá de las condiciones climáticas de cada zona.  
4. SISTEMA DE DRENAJE 
a. Drenaje longitudinal 
Evita el encharcamiento en los caminos o sendas y sus márgenes, favoreciendo 
la rápida evacuación del agua. 
i. Cunetas 
Para secciones transversales en desmonte o terraplén y, a veces, en media 
ladera es la opción más adecuada. Recogen el agua de la propia plataforma y los 
taludes, canalizándola hacia los puntos de desagüe. 
Las cunetas triangulares (ilustración 86) evitan la sedimentación y su ejecución 
es más sencilla, sin embargo su conservación es más costosa. 
 
Ilustración 86. Dimensiones estándar de una cuneta triangular. Fuente: MAGRAMA 
La pendiente mínima será del 1% y se evitarán las superiores al 10% por 
problemas de erosión. 
ii. Cunetas revestidas 
De aplicación cuando la pendiente supera el 10% para evitar problemas de 
erosión, o cuando sea inferior al 1% para evitar sedimentaciones. El 
revestimiento puede ser piedra en seco, de mampostería o de hormigón. 
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iii. Cunetas dren 
Para tramos en los que se desaconseje la cuneta abierta o, por ejemplo, en 
túneles ferroviarios en los que exista una canaleta que recoge el agua de la 
plataforma. Permite aprovechar cunetas y canalizaciones existentes, además de 
todo el ancho del camino al ir cubiertas. 
El diámetro del tubo no será inferior a 20 cm y descansará sobre una cama de 
arena de espesor un 10% del diámetro del tubo. El relleno de la zanja se hará con 
material filtrante, aunque también se permite la ejecución mediante elementos 







iv. Obras de desagüe 
Para el desagüe de cunetas generalmente se usan obras de paso bajo el camino 
mediante tubos de sección circular y diferentes materiales (hormigones, 
materiales plásticos…). 
La entrada del tubo de drenaje transversal debe protegerse con una 
embocadura (ilustración 88) y/o arqueta de captación (ilustración 89). De igual 
modo, habrá que proteger la zona de descarga de la socavación. 
La pendiente del tubo de drenaje transversal debe ser mayor que la de la 
cuneta, con un mínimo del 2% y enviajada entre 0 y 30º perpendicular al camino 
para evitar la obstrucción del tubo por arrastres. 
Ilustración 87. A la izquierda, sección tipo de una cuneta dren con material filtrante. A la derecha, cuneta 
a base de un canal de caz prefabricado. Fuente: MAGRAMA 
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C 2P + Dn
D Dn
F Dn/2 -0,05. Espesor mínimo 0,20 m
G 0,2Dn. Espesor mínimo 0,10 m
L 2,5Dn
M F + 0,05







G 0,2Dn. Espesor mínimo 0,10 m
L T+2N
M Dn/2 -0,05. Espesor mínimo 0,20 m
N M+0,05
P Dn/2
R Dn + 0,4





















b. Análisis pluviométrico 
Se aplicarán las disposiciones recogidas en la Instrucción de Carreteras 5.2-IC de 
“Drenaje Superficial” para la obtención de intensidades pluviométricas, períodos 
de retorno, intensidad máxima y cálculo de caudales a desaguar. 
Ilustración 88. Detalle constructivo de 
embocadura de drenaje transversal y 
dimensiones estándar. Fuente: propia a partir 
de MAGRAMA 
Ilustración 89. Detalle constructivo de arqueta 
tipo y dimensiones estándar. Fuente: propia a 
partir de MAGRAMA 
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Para obras de drenaje superficial correspondientes a estos tipos de caminos, el 
período de retorno será de un mínimo de 10 años. Para las obras de desagüe 
transversal se establecerá un período de retorno de al menos 25 años por riesgo 
de obstrucción de obras de drenaje. 
Para el cálculo de los caudales se empleará el Método Racional Modificado del 
profesor Témez del CEDEX, recomendado por el MOPU y recogido en la 
Instrucción de Carreteras 5.2-IC de “Drenaje Superficial”. Este método propone para 






Q = Caudal punta correspondiente a un período de retorno dado, en m3/s 
C = Coeficiente de escorrentía 
A = Superficie de la cuenca, en km2 
I = Máxima intensidad media en un tiempo y período de retorno dados, en mm/h 
K = Coeficiente corrector 
c. Comprobación de la capacidad de desagüe 
i. Drenaje transversal 
La comprobación hidráulica de las obras de drenaje se realiza admitiendo la 
validez de la fórmula de Manning-Strickler para régimen libre. 









Q = Caudal calculado, en m3/s 
S = Sección mojada, en m2 
V = Velocidad media de la corriente, en m/s 
n = Coeficiente de rugosidad de Manning 
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0,02 0,03 0,04
2 1,7 1,2 0,9
4 2,5 1,6 1,2
6 3,0 2 1,5
8 3,5 2,3 1,7
10 3,9 2,6 1,9
12 4,3 2,9 2,1
15 4,8 3,2 2,4
18 5,3 3,5 2,6
nPendiente 
(%)
Naturaleza de la superficie Vmáx (m/s)
Arena fija o limo (poca o ninguna arcilla) 0,20 - 0,60
Arena arcillosa dura, margas duras 0,60 - 0,90
Terreno parcialmente cubierto de vegetación 0,60 - 1,20
Arcilla, grava, pizarras blandas con cubierta vegetal 1,20 - 1,50
Hierba 1,20 - 1,80
Conglomerados, pizarras duras, rocas blandas 1,40 - 2,40
Mampostería, rocas duras 3,00 - 4,50
Hormigón 4,50 - 6,00
R = Radio hidráulico, en m 
i = Pendiente longitudinal del elemento 
ii. Drenaje longitudinal 
La velocidad del agua en la cuneta es función de la sección transversal del 
elemento de desagüe, la rugosidad y la pendiente, nuevamente mediante la 







En la siguiente tabla (tabla 34) se muestra en verde las velocidades obtenidas 
mediante la ecuación anterior para una pendiente y coeficiente de rugosidad de 






 Tabla 34. Velocidades en función de 
pendientes y rugosidades recurrentes. 
Fuente: MAGRAMA 
De acuerdo con lo establecido en la Instrucción de Carreteras 5.2-IC de “Drenaje 
Superficial”, las velocidades máximas no deben sobrepasar los valores de la tabla 
35 si no se quiere ejecutar algún tipo de revestimiento. 
 
Tabla 35. Velocidades máximas permitidas para la no ejecución de revestimiento en función del 
material empleado. Fuente: Instrucción de Carreteras 5.2-IC de “Drenaje superficial” 
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Altura muro 
"H" (mm)
Volumen de hormigón 
por metro lineal de muro
A B C D E F G
3000 1,70 m
3
350 1025 500 500 525 0 500
5. ESTABILIZACIÓN DE TALUDES 
a. Soluciones de tipo estructural y datos orientativos 
i. Muros de hormigón en masa o de gravedad 
Son muros de gran masa que resisten el empuje mediante su propio peso, no 
están diseñados para trabajar a tracción. 
Son de construcción rápida y simple, pueden adaptarse a tramos curvos y 
admiten el chapado de sus paramentos, que mejora su integración ambiental. Por 
el contrario, se precisa un volumen considerable de material, no son económicos 
a partir de 3 m de altura y no se adaptan a los movimientos del terreno. 
En la tabla 36 se muestran las dimensiones habituales y orientativas para un 
muro de hormigón por gravedad. Para la correspondencia de dimensiones de la 
tabla, ir a la ilustración 90 del siguiente apartado “Muros de hormigón armado”. 
 
 
Tabla 36. Dimensiones habituales y orientativas de un muro de hormigón en masa para una altura de 3 
m. Fuente: propia a partir de MAGRAMA 
ii. Muros de hormigón armado 
Son muros armados con barras de acero, lo que le confiere cierta aptitud ante 
esfuerzos de tracción. 
Se reduce el volumen de material empleado y pueden emplearse a alturas 
mayores de 4 m, pero requieren mejor terreno de cimentación, no son 
económicos a partir de 7 m, su poco peso les hace poco efectivos ante 
deslizamiento y la ejecución es más delicada. 
En la tabla 37 se muestran los parámetros y condicionantes de cálculo comunes 
en el diseño de muros de hormigón armado 
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Tabla 37. Datos orientativos para el diseño con hormigón armado. Fuente: Muros de contención y muros 
de sótano. 2001 
En la tabla 38 se muestra un resumen a modo orientativo de los volúmenes de 
hormigón y armadura necesarios para acometer un muro de hormigón armado. 
 
Tabla 38. Volúmenes de hormigón y acero a emplear en muros de hormigón armado para estabilización 
de taludes. Fuente: Muros de contención y muros de sótano. 2001 
En la página siguiente, se muestra en la ilustración 90 un muro de hormigón 
tipo para estabilización de taludes. También se puede consultar la tabla incluida 
en la mencionada ilustración para conocer, a modo orientativo una vez más, las 
dimensiones comunes de un muro de estas características. 
 
 
Peso específico del terreno γt = 1,8 t/m3
Sobrecarga sobre el terreno de coronación Nula
Coeficiente de rozamiento zapata-terreno ft=0,57
Tensión admisible por el terreno de cimentación σ adm = 0,2 N/mm2
Ángulo de rozamiento entre terreno de relleno φ = 30º
Ángulo de rozamiento entre terreno de relleno y paramento del muro δ = 0º
Ángulo que forma la superficie del terreno de relleno con la horizontal β = 0º
Ángulo del trasdós del muro α = 90º
Acero B500S
Hormigón 25 N/mm2
Recubrimiento de la armadura 35 mm
Nivel de control Normal
Coeficiente de minorización del hormigón γc = 1,50
Coeficiente de minorización del acero γs = 1,15
Coeficiente de mayoración del empuje γe = 1,15
Coeficiente de seguridad al deslizamiento csd < 1,50
Coeficiente de seguridad al vuelco csv > 1,50
Datos Orientativos para el Diseño de Hormigón Armado
Muro de 2 m 
de altura
Muro de 3 m 
de altura
Muro de 4 m 
de altura
0,80 m3 1,20 m3 1,90 m3
12 mm 12 mm 12 mm
Interior 2Ø12 2Ø12 2Ø12
Exterior 2Ø12 2Ø12 4Ø12
Total 25 kg 36 kg 65 kg
Cuantía de acero por metro lineal de 
muro
Mediciones
Volumen de hormigón por metro lineal de muro
Diámetro de los redondos
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Altura muro 
"H" (mm)
A B C D E F G
2000 200 1300 300 600 300 300 500
3000 250 1300 300 400 300 600 500














iii. Muros de escollera 
Están constituidos por materiales pétreos de forma prismática y superficies 
rugosas. 
Su coste es bajo, pueden drenar a través de las cavidades entre bloques, 
amortigua los movimientos del talud sin perder propiedades y se integra 
paisajísticamente a la perfección. Sin embargo, requieren utilizar bloques de gran 
tamaño y su estudio y cálculo no será tan sencillo al tener que considerar los 
principios de la mecánica de suelos. 
Se sugiere colocar los bloques de escollera manteniendo una inclinación con la 
horizontal de 1H: 3V (ilustración 91), apoyados cada uno de ellos sobre otros dos. 
Ilustración 90. Sección tipo de muro de contención de taludes de hormigón armado, con tabla de 
dimensiones en función de la altura. Fuente: Muros de contención y muros de sótano. 2001 
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El trasdós se rellenará con material granular filtrante de tamaño máximo 15 cm, y 
se colocará un tubo dren al pie del muro para recoger el agua drenada. 
Los bloques han de ser de piedras sanas de caliza, granito, gabro, cuarcita, etc., 
con un peso específico superior a 2,6 t/m3, superando el bloque en su conjunto 
los 250 kg. 
 
Ilustración 91. Detalle y dimensiones orientativas de un muro de escollera para estabilización de taludes. 
Fuente: Guía para el proyecto y la ejecución de muros de escollera en obras de carretera. 2006 
iv. Muros de gaviones 
Están formadas por la superposición de cajones rellenos de rocas de pequeño 
tamaño recogidas mediante alambre galvanizado generalmente. 
No precisan cimentación, se adaptan al terreno, son de fácil diseño y rápida 
construcción, no precisa mano de obra especializada, trabajan por gravedad 
básicamente, son flexibles y capaces de soportar relativos asentamientos sin 
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fracturarse, drenan, tienen una durabilidad excelente, utiliza materiales de la 
zona y su coste es bajo. 
Entre las desventajas, las mallas de acero galvanizado se corroen en ambientes 
ácidos y al tratarse de muros de gravedad, su espesor aumenta a medida que 
aumenta de manera proporcional a la altura, lo que puede hacer la solución 
antieconómica. 
Generalmente (tabla 39), se usan mallas de triple torsión de resistencia a 
tracción entre 410 y 500 MPa, contenido en zinc de 240/m3 para una malla de 5 x 
7 m de escuadría, diámetro de 2 mm y 260 g/m2 para mallas de 8 x 10, un 
diámetro de 2,40 y 2,70 mm. Para ambientes agresivos, se les aplica un 
recubrimiento de cloruro de polivinilo (PVC).  
 
Tabla 39. Datos orientativos para el diseño de muros de gaviones. Fuente: Manual de estabilización y 
revegetación de taludes. 2002 
Para el material de relleno, se suele utilizar roca caliza, granito, cuarcita o 
productos procedentes de demoliciones. No conviene mezclar naturalezas de 
materiales con el objetivo de conseguir la mayor homogeneidad posible. Deberán 
tener un tamaño 1,5 veces mayor a la abertura de malla. 
En la página siguiente se muestran las cuatro disposiciones típicas de un muro 
a base de gaviones (ilustración 92), así como una tabla resumen (tabla 40) con 
datos orientativos de anchos y alturas en función del número de hiladas. 
 
Coeficiente de rozamiento entre gaviones 0,75
Peso específico de la piedra 1,8 - 2,4 t/m3
Tanto por ciento de huecos 20%
Peso del gavión 1,8 t/m3
Coeficiente de rozamiento entre el terreno y el gavión 0,7
Coeficiente mínimo de compresión de seguridad al vuelco 0,25 MPa
Datos Orientativos para el Diseño de Muros de Gaviones
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Ilustración 92. Disposiciones típicas de las hiladas de un muro de gaviones. Fuente: Manual de 
estabilización y revegetación de taludes. 2002 
 
Tabla 40. Dimensiones orientativas en función del número de hiladas y su disposición. Fuente: 
Ingeniería de Caminos Rurales. USDA, Forest Service. 2005 
6. PASOS INFERIORES 
Los pasos inferiores se dividen en dos grupos. En cuanto a los del primero, 
están formados por estructuras rígidas enterradas bajo caminos y vías 
secundarias, cuya carga a soportar la constituye el terreno y el paso de vehículos 
sobre ellos. El segundo grupo lo forman los pasos inferiores cuya cota superior la 
corona el tablero que forma la calzada de una carretera superior. En este caso, la 
carga de terreno es inexistente. 
Se deben respetar con suficiencia las anchuras y gálibos verticales requeridos y 
establecidos para los tramos de recorrido a cielo abierto. 
Los pasos enterrados ofrecen las siguientes posibilidades: 
a. Estructuras tipo Pórtico 
Constan de una losa dintel y dos muros hastiales abiertos, sin losa inferior, 
que se apoyan en zapatas continuas. Para terrenos competentes, donde se 








5 Fachada escalonada, relleno plano 6 3,5
4 Fachada escalonada, relleno plano 4 2,5
5 Fachada escalonada, relleno escalonado 6 3,5
4 Fachada escalonada, relleno escalonado 4 2,5
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Se emplean con rellenos de tierras sobre el dintel hasta una altura total 
comprendida entre 6 y 8 m. 
b. Estructuras tipo Marco o Bóveda 
Se diferencia de la tipología anterior en que los muros hastiales se unen 
inferiormente mediante una losa que actúa como cimentación. Admite terrenos 
de peor calidad, donde las tensiones de trabajo sobre el terreno pueden estar por 
debajo de los 2 kg/cm2. 
Para alturas de tierras de 6 a 8 m es recomendable el dintel plano, mientras 
que para alturas superiores se utilizará la bóveda. 
c. Pasos circulares de acero galvanizado 
Su uso está mucho menos extendido para pasos de personas, ya que se usan 
mayoritariamente como vías de drenaje o como pasos de fauna y ganado. 
Los marcos, bóvedas y pórticos enterrados de elevadas dimensiones se 
ejecutan “in situ”. Se crean juntas de construcción entre la losa de cimentación, 
coronación de hastiales o arranque de dintel o bóveda. Es buena práctica la 
construcción en secciones de corta longitud, por tramos y armaduras pasantes 
entre ellos. 
En pórticos y marcos de dimensiones más reducidas, pueden prefabricarse en 
taller o en obra para su colocación definitiva sobre una base de hormigón o 
terreno granular preparado. De este modo, se gana en rapidez y calidad. 
Cuando el paso inferior se sitúa bajo una carretera o ferrocarril existente y en 
uso, lo normal es que no se pueda interrumpir el tráfico para acometer las obras. 
Cuando la longitud de paso no sea excesiva y el terreno lo permita, se puede 
estudiar la posibilidad de construcción por hinca de la estructura. 
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Peatones y ciclistas            
(alta densidad de tráfico)
4,50 3,00 Sí
Normal
Peatones y ciclistas       
(media densidad de tráfico)
3,50 3,00 Sí
Estrecha
Peatones y ciclistas           
(baja densidad de tráfico)
2,50 2,20 No
7. PASARELAS PEATONALES 
A continuación se muestran los criterios a tener cuenta para el diseño: 
· Estéticos: se debe buscar la integración en el entorno y, en la medida que 
sea posible, ser agradable al usuario.  
· Durabilidad: se establece una vida útil mínima de 50 años, salvo 
justificación. 
· Constructivos: la mayoría de los elementos de la pasarela con estructuras 
metálicas y de madera pueden ser de tipo prefabricado, lo que implica una 
disminución de costes y facilidad de ejecución. 
· Funcionales: será preciso detallar (tabla 41) el tipo de vehículos y paso a 
soportar: únicamente peatones, peatones y ciclistas, vehículos ocasionales 
de mantenimiento o emergencias, o vehículos con servidumbre de paso. 
Se debe definir si la pasarela se adapta a los criterios de accesibilidad, 
teniendo que tener en cuenta las consideraciones del Documento Básico de 
Seguridad de Utilización y Accesibilidad (DB SUA) del Código Técnico de 
la Edificación (CTE) en cuanto a pendientes, tramos, pasamanos y 
protecciones. Las barandillas serán de 1,15 de altura si el uso es exclusivo 
peatonal, o de 1,25 m si también alberga ciclistas. El coeficiente de 
rozamiento longitudinal del pavimento debe ser al menos de f = 0,32 si 
existe tráfico ciclista o circulan vehículos de mantenimiento. En ningún 








Tabla 41. Categorías de pasarela en función de su uso, y dimensiones mínimas. Fuente: “Puentes 
de madera”, de Kurt Schwaner y otros. 2004 
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· Económicos: considerar el propio coste de la estructura y los derivados de 
conservación y mantenimiento. 
· Medioambientales: se preverá la reducción al máximo del impacto en las 
fases de ejecución y definitiva, y la naturalidad de los elementos 
constituyentes de la estructura. Siempre que sea técnicamente posible, la 
pasarela será de madera. Por las exigencias a cumplir, las pasarelas sobre 
carreteras suelen ser metálicas. 
8. VEGETACIÓN DE MÁRGENES Y ÁREAS DE DESCANSO 
Las actuaciones necesarias para dotar de vegetación se centrarán en la 
plantación de especies preferiblemente autóctonas y propias de los parajes por 
los que discurre el camino. Con ello se persigue la mejora del entorno y la 
creación de sombra, tanto longitudinalmente a lo largo de toda la vía como en 
puntos locales a modo de áreas de descanso, con el mobiliario y las prestaciones 
que requieren. 
Prioritariamente, no se diseñarán ni ejecutarán riegos de ningún tipo. Sólo en 
determinadas situaciones y previa justificación, se puede plantear un riego de 
apoyo durante el primer verano siguiente a la plantación de las especies. 
En principio, y teniendo en cuenta la premisa de no implantación de red de 
riego, no se precisa un cálculo exhaustivo de las plantaciones. Será suficiente con 
un recuento de especies y su situación y colocación. 
El proyecto deberá definir con precisión tanto las labores previas a ejecutar 
(preparación del suelo, enmiendas, aporte de tierra vegetal), como las 
plantaciones a realizar (especies, densidades de plantación, tamaño de planta), 






VEGETACIÓN DE MÁRGENES Y ÁREAS DE 
DESCANSO 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Para la correcta elección se deben seguir los siguientes ítems: 
a. Del entorno 
· Existencia de suelo adecuado para recibir la plantación directamente o 
suelos de relleno, sin estructura, nutrientes, materia orgánica, etc. 
· Humedad climática y edáfica y su distribución estacional, existencia de 
heladas, sequías, etc. 
· Vegetación existente en el entorno y en la zona de plantación. 
· Vegetación potencial de la zona (series de vegetación de Rivas 
Martínez) y vegetación de las series regresivas (Luis Ceballos). 
· Vegetación introducida. 
· Presencia de fauna o ganadería que pueda destruir las plantaciones. 
b. De los objetivos a conseguir 
· Integración con el entorno, consiguiendo un impacto mínimo. 
· Consecución de zonas de sombra. 
· Mejora evolutiva de la vegetación existente. 
· Cobertura del terreno frente a la erosión. 
· Apantallamientos para protección ante viento, ocultación de elementos 
o áreas impactantes, etc. 
c. De las labores de conservación 
· Necesidad de realizar labores de conservación y mantenimiento 
(abonados, riegos, escardas, reposición de marras, etc), así como su 
minimización. 
d. Existencia de condicionantes 
· Propiedad de los terrenos. 
· Permisos para accesos. 
· Actuaciones en zonas reguladas como Espacios Naturales Protegidos, 
existencia de Planes Territoriales, zonas de dominio público, etc. 
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e. De la economía del proyecto 
· Existencia de condicionantes económicos 
f. Normativa de referencia 
· Se deberá cumplir la normativa estatal y tener presente en todo 
momento la normativa autonómica y municipal 
9. SEÑALIZACIÓN Y ELEMENTOS AUXILIARES 
a. Marcas corporativas 
En cuanto a la aplicación de marcas corporativas (ilustración 93), se trata de un 
elemento de personificación que debe quedar reflejada en todos los elementos de 
cada señal. Así, en los soportes se aplicarán las marcas corporativas a una tinta o 
en negativo, en las placas pequeñas la marca corporativa y en las grandes en su 
cabecera se colocará la marca corporativa de la actuación y del promotor, en la 
banda verde las marcas corporativas de espacios naturales que atraviese el 
camino y en la columna de información las marcas corporativas de los 
colaboradores.  
 
Ilustración 93. Marca corporativa del Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente, a 
modo de ejemplo para colores originales, a una tinta y negativo. Fuente: MAGRAMA 
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b. Tipografía 
Se establecen las siguientes fuentes en función del elemento o concepto a 
describir: 




· Tipografía para textos auxiliares de información corporativa: como el nombre del 





· Tipografía para textos con contenido informativo y direccional: como kilometraje, 
topónimos, información general del camino, textos sobre plano, MIDE y 




En cuanto a los colores a utilizar en todas las señalizaciones, se establecen los 
que se muestran en la ilustración 94. 
Dada la disparidad de colores resultantes de la utilización de múltiples tipos 
de máquinas (impresoras, plotter) y soportes (vinilos, papel), se considera 
necesaria la calibración de monitores y máquinas para que lo impreso se 
corresponda con lo establecido en la ilustración 94. 
Si se solicita, se envían muestras de cada uno de los colores a los responsables 
de la maquetación de la señalización y elementos auxiliares de los Caminos 
Naturales. 
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d. Pictogramas 
También existe una serie de pictogramas establecidos en función de la 
advertencia o información que proporcionan. Dentro de cada grupo de 
pictogramas se muestran los pictogramas tipificados. 
Pictogramas generales 
Los pictogramas en positivo se colocan sobre el plano y en la leyenda de los 
CN-00, CN-01 y CN-02. Su versión en negativo se utiliza en las señales CN-03, 
CN-05 y CN-08. El tamaño irá en función del cartel en el que se utilice. 
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Pictogramas de prohibición 
Se colocan en carteles CN-00, CN-01, CN-02 y CN-10, siempre sobre fondo 
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Pictogramas de conducta 
Se colocan en carteles CN-00, CN-01, CN-02 y CN-10, siempre sobre fondo 









Se colocan en negativo en el cartel CN-08, siempre sobre fondo Pantone 7623-
RAL 3011. Algunos de estos pictogramas pertenecen también al grupo de 
pictogramas generales, utilizados en el CN-08 como preventivos por la 
naturaleza de este cartel. 
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Señales de peligro 
Se colocan en el cartel CN-07, siempre sobre fondo Pantone 7623-RAL 3011. La 
señal SE-PE-01 debe colocarse a 25 m del cruce en caso de caminos ciclables, y 
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Señales de reglamentación de prioridad 
Se colocan en el cartel CN-07, siempre sobre fondo Pantone 7623-RAL 3011. 
 
Señales de reglamentación de prohibición 
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Flechas 
La dirección de la flecha siempre se tiene que entender como una confirmación 
o variación de la dirección respecto a la vía donde está colocado el indicador. Se 
utiliza la flecha en el color Pantone 7500-RAL 1014. 
En CN-05 se pueden representar todas las direcciones excepto la horizontal, ya 
que con ella se señaliza un topónimo fuera de la traza del camino. La flecha con 
cuatro caminos indica un cruce de itinerarios. 
 
En placa urbana, se utilizan sólo flechas horizontales para señalizar la 
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e. Elementos sobre plano 
En la esquina superior derecha aparece la rosa de los vientos en blanco y 
negro. 
La flecha de situación arroja una sombra, y el texto en su interior puede estar 
en uno, dos o tres idiomas. Sobre el plano (ilustración 95) se sitúan además 
carreteras, poblaciones, pictogramas, etc. 
La leyenda es un recuadro con una opacidad del 80%. En la leyenda 
únicamente aparecerán los pictogramas que están en el plano. 
Las especificaciones concretas de todos los elementos se recogen más adelante. 
 
Ilustración 95. Ejemplo de leyenda y rotulación de plano. Fuente: MAGRAMA 
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f. Tipología de señales 
El contenido de las señales dependerá del tipo de camino, que a su vez viene 
en función de la longitud del recorrido. De este modo, se pueden encontrar 
itinerarios de gran longitud (superiores a 300 km), de longitud media (entre 150 y 
300 km) e itinerarios locales (entre 50 y 150 km). 
Todos los paneles se elaboran en chapa de acero galvanizado en caliente de 1,8 
mm de espesor, un recubrimiento mínimo de zinc de 350 g/m2 y libre de 
ampollas, bultos, trozos arenosos, trozos negros con ácido y acumulaciones de 
material. Los paneles tienen un refuerzo perimetral de 25 mm formado por la 
chapa del panel plegada en ángulo recto. 
Los paneles van esmaltados, con el contenido gráfico de la señal en serigrafía y 
vinilo, y con una lámina protectora transparente o un lacado de protección. 
En la parte superior del soporte de madera de las señales CN-02, CN-03, CN-
05, CN-06, CN-07 y CN-08 se coloca una vitola o placa de chapa de aluminio de 
aleación 1050 estado H0 (recogida blanda) de 1,5 mm de espesor y dimensiones 
377 x 100 mm. La placa está esmaltada, serigrafiada, y con una lámina protectora 
transparente, antigraffiti, aplicada en su cara rotulada. 
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Señales temáticas 
 
A continuación se muestran las medidas estándar para cada tipo de señal. 
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CN-08 
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CN-10 - Mesa 
 
CN-11 - Hito 
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Aparcabicis 4 plazas 
 
Aparcabicis 6 plazas 
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Hito de madera 
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Balaustrada metálica de cable 
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En el presente Anejo se dimensionan las características básicas del camino 
para establecer sus medidas longitudinales, superficiales y volumétricas y, de 
este modo, conocer sus exigencias y limitaciones a la hora de resolver puntos 
conflictivos en el trazado y elaborar propuestas. 
Por ello, a continuación se muestran los cálculos y diseño del camino en 
cuestión de anchura, materiales empleados y red de drenaje. La base de la toma 
de decisiones y su justificación se recogen en el Anejo Nº5: Necesidades 
constructivas y dimensionales de una Vía Verde. 
Una vez creado este Anejo, se aprovechará también para definir otras 
características comunes e invariables a lo largo del camino, como la señalización 
y elementos auxiliares. 
La Vía Verde discurrirá aprovechando el trazado original ferroviario. En caso 
de no ser posible (como en los tramos de asfalto con intensidad de tráfico 
relevante), en el sentido Totana – Cartagena la vía se implantará a la derecha del 
camino o carretera. Los desvíos y tramos alternativos se estudiarán en el 
siguiente Anejo Nº7: Estudio de alternativas en puntos conflictivos.  
1. DISEÑO DE EXPLANADA Y FIRME 
La Vía Verde se diseña para su uso peatonal, ciclista y ecuestre, y estará 
adaptada en todo su recorrido a personas de movilidad reducida.  
Tomando como referencia los tramos aptos (tramos que cumplen todas las 
exigencias de accesibilidad y permiten su uso cómodo y autónomo por personas 
de movilidad reducida) de las Vías Verdes Accesibles aprobadas por PREDIF, se 
procurará una pendiente máxima del 2%.  
No se implantará una zona especial para circulación con silla de ruedas, pero 
de conformidad con la Guía de Accesibilidad de la Región de Murcia, se colocará un 
pavimento a base de tierras arenosas permeables compactadas al 95% del ensayo 
de próctor modificado. El material escogido es un recebo de arena caliza sobre 
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50 
zahorra artificial ZA-20 de tamaño 0/5 mm y con un bajo contenido en arcillas 
para conseguir un relleno y sellado efectivo de la banda de circulación, evitando 
además que la capa de firme de zahorra de granulomtería de mayor diámetro 
quede expuesta a la erosión y al transporte y pérdida de material. 
El carril-bici se situará a la izquierda y el camino peatonal y ecuestre a la 
derecha, en el sentido de marcha Totana – Cartagena. La red longitudinal de 
drenaje circulará paralela y a la derecha del camino peatonal, y se le dará una 
pendiente transversal del 2% al carril y al camino hacia la red longitudinal de 
drenaje. 
Los espacios destinados a carril-bici y a banda peatonal se separarán mediante 
vegetación autóctona, como se detallará más adelante. 
El gálibo en todo punto del recorrido será de 2,5 m. 
En la ilustración 96, puede observarse un detalle sobre la sección tipo de la Vía 











Ilustración 96. Sección tipo de la Vía Verde del Campo de Cartagena en sentido Totana – 
Cartagena.  Cotas en cm. Fuente: elaboración propia 
250 50 200 75 75 
700 
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a. Diseño de banda peatonal y ecuestre 
Considerando que para rampas el ancho mínimo para silla de ruedas es de 
1,80 m, previendo cierta concurrencia con caballos y jinetes y con el ánimo de que 
el camino sea lo más cómodo posible, se fija un ancho para uso peatonal y 
ecuestre de 2 m. 
Al tratarse de un uso exclusivo para peatones y jinetes, el paso de vehículos 
pesados únicamente será provocado por vehículos de mantenimiento de la 
propia vía, por lo que puede considerarse anecdótico. Por tanto, este camino se 
califica como de Baja Intensidad de Tráfico al tener una circulación media 
inferior a 500 vehículos.  
Se establece, así pues, una clase de Intensidad de Tráfico para el Ábaco de 
Peltier “A”, correspondiente a la franja de 0 a 15 vehículos pesados  con carga 
útil superior a 1,5 t de intensidad media diaria.  
Para el uso de la Norma 6.1 I-C “Secciones de firme” de la Instrucción de Carreteras, 
se trata de una categoría T42 al tener una Intensidad Media Diaria de tráfico 
pesado con carga útil superior a 3 t menor de 25.  
Se establece, siguiendo las directrices de esta norma, una categoría de 
explanada “E1”, ya que se supone (a falta de estudios geotécnicos que así lo 
certifique) que existe un material de soporte de explanada tipo “Adecuado” en 
un espesor de 1 metro o más. Ello implica que, eligiendo una categoría de 
explanada “E1”, el propio terreno existente puede ejercer el papel de explanada, 
con el consiguiente ahorro económico. Se establece un valor de CBR igual a 6, ya 
que la norma obliga a que sea de 5 o superior. 
En la ilustración 97 de la siguiente página, se muestra en azul celeste los tramos 
de la Vía Verde que respetan el trazado de la antigua línea de ferrocarril, en rojo 
los tramos de nueva ejecución y en verde, ya en el municipio de Cartagena, el 












En los tramos que discurran sobre la antigua vía de tren, la explanada se 
formará mediante escarificación de 20 cm de espesor y recompactación, para un 
posterior recebado mediante aporte de Suelo Seleccionado (2) y recompactación.  
Para los tramos de nueva construcción, y suponiendo que el terreno base es de 
tipo “Adecuado” a falta de estudio geotécnico que así lo indique, tiene 1 m de 
espesor y la categoría de explanada E1, se considera suficiente el terreno 
existente (ilustración 98), tal y como se ha expuesto anteriormente. Por tanto, se 
realizarán las mismas tareas de adecuación de la vía ferroviaria existente 
(escarificación de 20 cm de espesor y recompactación, para un posterior recebado 
mediante aporte de Suelo Seleccionado (2) y recompactación). 
 
 
Ilustración 98. Formación de explanadas con suelos adecuados como base en función de la categoría de 
la explanada. Fuente: Norma 6.1 I-C “Secciones de firme” de la Instrucción de Carreteras, carreteros.org 
Ilustración 97. Distribución de tramos que aprovechan la línea de ferrocarril existente (azul), tramos de nueva 
construcción (rojo) y ya acondicionados a Vía Verde (verde). Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth 
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Entrando en el Ábaco de Peltier con el valor de CBR 6 y la curva “A”, 
obtenemos un espesor de firme de 25 cm. Según la Norma 6.1 I-C “Secciones de 
firme” de la Instrucción de Carreteras, se debería disponer (ilustración 99) 5 cm de 




Para equilibrar y obtener una solución de compromiso, y considerando que no 
circulará ningún tipo de vehículo motorizado por esta vía salvo excepciones 
puntuales, se considera suficiente un espesor de firme de 30 cm de zahorra 
artificial ZA-20. Superficialmente, se aplicará un recebo con arena caliza en un 
espesor de 2 cm. 
Las capas de explanada y firme se rasantearán y bombearán mediante 
pendiente transversal del 2% a un agua, descendiente de izquierda a derecha en 
sentido Totana - Cartagena. La sección queda como muestra la ilustración 100. 
 
Ilustración 99. Formación de firmes para una categoría de 
tráfico T42 en función de la categoría de explanada. 
Fuente: Norma 6.1 I-C “Secciones de firme” de la 
Instrucción de Carreteras, carreteros.org 
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Ilustración 100. Esquema de sección de la banda peatonal y ecuestre. Fuente: propia 
b. Diseño del carril-bici 
Para la circulación de bicicletas se diseña un carril-bici bidireccional de 1,25 m 
por sentido para seguridad por movimiento ondulante, que supone un ancho 
total de 2,50 m.  
En cuanto a la explanada y al paquete de firme, por facilidad de diseño y 
ejecución, y dado que se consiguen las condiciones óptimas para la circulación de 
bicicletas de montaña, se respetarán las características definidas para el camino 
peatonal y ecuestre. Esto es, escarificación de 20 cm de espesor y posterior 
recebado mediante aporte de Suelo Seleccionado (2) para ejecución de la 
explanada, y 30 cm de zahorra artificial ZA-20 para posterior recebo con arena 
caliza en un espesor de 2 cm. 
c. Diseño de firme en cruces con tráfico rodado 
Según el “Manual de aspectos constructivos” promovido por el MAGRAMA 
para implantación de Caminos Naturales, estos tramos deben ejecutarse 
mediante firme de hormigón. 
Sin embargo, se entiende durante la elaboración de este proyecto que esta 
indicación se refiere a los cruces con tráfico motorizado de nueva ejecución, es 
decir, a los cruces con la traza de la Vía Verde debido a la ejecución de nuevas 
carreteras o caminos necesarios por diversos motivos (re-estructuración del 
tráfico, accesos a parcelas…). 
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Por ello, en el presente proyecto en el que las carreteras y caminos son los 
actuales y no hay necesidad de la ejecución de unos nuevos, se plantea la 
posibilidad de respetar el aglomerado asfáltico de las carreteras existentes. 
Esta opción supone un ahorro económico sustancial, ya que no hay que retirar 
la capa de firme asfáltico y la reposición de uno completamente nuevo a base de 
hormigón en masa, con todo lo que ello implica (replanteo, encofrado, 
hormigonado, curado, creación de juntas de dilatación/contracción y rellenado 
de juntas). 
Además, el estado del firme asfáltico en la actualidad se puede calificar como 
adecuado, por lo que no se prevé ninguna operación de rehabilitación, 
modificación de traza, re-asfaltado o sustitución a corto/medio plazo que haga 
plantearse la ejecución de un firme de hormigón en estos cruces en la actualidad. 
En lo que a seguridad se refiere, un firme de hormigón se percibe fácilmente 
en la lejanía al contar con un color y textura diferente, por lo que tanto los 
usuarios de la Vía Verde como el tráfico motorizado entran en alerta y se 
percatan de la presencia de un cruce. No obstante, se puede conseguir un efecto 
similar mediante la colocación de señalización vertical  de advertencia y peligro 
por cruce peligroso (tanto en la Vía Verde como en carretera) y de reducción de 
velocidad de circulación (en carretera), semáforos con doble iluminación 
intermitente ámbar de precaución y la interposición de badenes o resaltos en las 
proximidades del cruce en cuestión. 
Por estos motivos, se opta por el respeto y utilización del firme asfáltico de las 
carreteras existentes en los cruces con tráfico motorizado 
Para la transición entre Vía Verde común y pavimento de hormigón, se 
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Con pintura especial para señalización horizontal se ejecutará un paso de 
peatones como el de la ilustración 101, adaptado a las dimensiones de las bandas 
peatonal y ciclista que se recogen en este anejo. 
 
Ilustración 101. Tipo de paso de peatones y ciclistas a colocar en los cruces con carreteras. Fuente: 
foromtb.com 
Para evitar la entrada de tráfico motorizado a la traza de la Vía Verde, y para 
asegurar la perfecta circulación sin impedimentos de ningún tipo para personas 
con movilidad reducida, se dispondrán bolardos de madera como los descritos 
en el Anejo Nº5 procurando una anchura de paso de 1,5 m. 
2. DISEÑO DE RED DE DRENAJE LONGITUDINAL Y TRANSVERSAL 
Para el cálculo y diseño, se seguirán las pautas marcadas por el Manual de 
aspectos constructivos promovido por el MAGRAMA y por la Instrucción 5.2-IC de 
“Drenaje superficial”. 
Para un correcto análisis y diseño de la red de drenaje, se dividirá la longitud 
total de la Vía Verde en cuencas.  
De manera general, cada cuenca tendrá una anchura igual al ancho estándar 
de la plataforma de la Vía Verde (7 m) más un 1 m a cada lado para quedar del 
lado de la seguridad, esto es, un total de 9 m. Aunque la Vía Verde vea variado 
su ancho de plataforma estándar en tramos puntuales, a efectos de cálculo de la 
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red de drenaje longitudinal se seguirá considerando una anchura de cuenca de 9 
m. 
En cuanto a la longitud de cada cuenca, se define aquélla como la distancia 
entre dos puntos de inflexión del mismo signo del trazado en perfil con una 
diferencia de cota relevante, es decir, la distancia entre dos convexidades 
consecutivas que cuenten con una diferencia de cotas que haga viable económica 
y técnicamente la ejecución de un drenaje transversal sin producir 
encharcamientos ni acumulaciones de agua.  
Los coeficientes comunes a aplicar en cada cuenca y que se pueden establecer 
de antemano son el coeficiente medio de escorrentía “C” al ser la plataforma de 
la Vía Verde continua en cuanto al acabado y materiales empleados, y el 
coeficiente de corrección “K” ya que únicamente depende de las unidades de 
medida utilizadas en la fórmula del caudal a evacuar.  
a. Drenaje longitudinal 
El período de retorno mínimo fijado para las obras de drenaje longitudinal es 
de 10 años. Se opta por establecer 10 años como período de retorno de cálculo. 
Del exhaustivo análisis que se detalla a continuación, se desprenden los datos 
que pueden consultarse en la tabla 42. Los resultados de calado y velocidad son 
referentes a una única cuneta de sección triangular con pendientes 1:1 y 1:2. 
 
Tabla 42. Resumen de resultados del análisis para diseño y cálculo de la red longitudinal de drenaje. 
Fuente: propia 






Cuenca 1 0,016204 0,117060 0,788323
Cuenca 2 0,016420 0,151719 0,475560
Cuenca 3 0,019814 0,150705 0,581596
Cuenca 4 0,011893 0,088635 1,009257
Cuenca 5 0,036719 0,168591 0,861241
Cuenca 6 0,037061 0,175361 0,803442
Cuenca 7 0,008988 0,100009 0,599123
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Los caudales máximo y mínimo a evacuar son de 0,0371 para la Cuenca 6 y 
0,0090 m3/s para la Cuenca 7 respectivamente, del orden de 4 veces uno respecto 
del otro.  
En cuanto al calado circulante, también es la Cuenca 6 la que presenta el 
máximo con un valor de 0,175 m (17,5 cm). La Cuenca 4 es la que menor calado 
presenta, con unos 8,86 cm. 
El tramo de mayor velocidad se experimenta en la Cuenca 4, con 1 m/s. La 
cuenca por la que el agua circula en menor velocidad es la 2, a 0,48 m/s. 
Debido a la gran disparidad de características y necesidades en función de 
cada cuenca de estudio, por facilidad de diseño y de ejecución, y para estar del 
lado de la seguridad, se propone un único tipo de canaleta dimensionalmente 
hablando.  
La cuneta forma un triángulo escaleno invertido (ilustración 102), formado por 
dos triángulos rectángulos unidos, de 25 cm de altura y 75 cm de base, formando 





Ilustración 102. Características dimensionales de la canaleta de drenaje longitudinal. Fuente: elaboración propia 
Por perfiles de velocidad permitidos para la no erosión del material de cuneta, 
una de grava cumpliría perfectamente. Sin embargo, resulta imposible la 
ejecución de las pendientes establecidas con este material.  
Por ello, se opta por utilizar hormigón en masa en un espesor de 10 cm, cuya 
puesta en obra es más sencilla aplicando menores contenidos en agua para 
obtener una consistencia cercana a la seca, quedando además ampliamente del 
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Al tener el camino una pendiente media del 2%, la canaleta podrá discurrir 
paralelamente al camino sin que se produzcan estancamientos ni velocidades 
excesivas. 
A continuación se muestra el análisis pormenorizado de todas y cada una de 
las cuencas. 
Análisis y cálculo de la red de drenaje longitudinal 
De manera común a todas las cuencas a desaguar, se pueden predeterminar 
los siguientes términos: 
· Coeficiente medio de escorrentía “C” 
El coeficiente de escorrentía “C” define la proporción de la componente 
superficial de la precipitación de intensidad “I”, y tiene un valor de: 
 =
!"#$ #%& ' ( 1) . !"#$ #%& ' + 23)
!"#$ #%& ' + 11)
* =
!"90 4,55& ' ( 1) . !"90 4,55& ' + 23)
!"90 4,55& ' + 11)
* = 0,8480 
 
Obtención del umbral de escorrentía “Po” 
#% = #%-/-6-7: ;  6 = 1,3 ; 3,5 = 4,55<>> 
De la tabla 2.1 “Estimación inicial del umbral de escorrentía Po (mm)” se 
obtiene el valor bruto del umbral de escorrentía. Debido a que la Vía Verde tiene 
un firme granular sin pavimento en la banda peatonal (Poinicial = 2 mm) y un 
firme de pavimento bituminoso en la banda ciclable (Poinicial = 1 mm), se 
establece un valor de Poinicial = 1,3 mm. 
Para la obtención del coeficiente de corrección por variación regional de 
humedad en el suelo al comienzo de aguaceros significativos, y utilizando el 
mapa ofrecido por la Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial” se fija un valor de 
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Obtención de la precipitación total diaria “Pd”, para TR = 10 años 
 ! =  ! " #$ = 1,625 " 55 = 90%&&/'í( 
Se utilizan los mapas contenidos en la publicación “Isolíneas de 
precipitaciones máximas previsibles en un día” de la Dirección General de 
Carreteras. 
Como se puede ver en la ilustración 103, se obtiene un valor del coeficiente de 
variación “Cv” de 0,50 a 0,51 (en rojo), y un valor medio de la máxima 
precipitación diaria anual “P” de 53 a 55 mm/día (en morado). Por ello, se fija un 
valor del lado de la seguridad de Cv = 0,51 y P = 55 mm/día. 
 
 
Para el valor de Cv = 0,51 y el período de retorno TR = 10 años, según la tabla 
7.1 de la mencionada publicación el cuantil regional es de Yt = 1,625. 
· Coeficiente de corrección “K” 
Dado que el caudal “Q” se introducirá en m3/s y el área en m2, el 
coeficiente de corrección “K” será de 3000000. 
 
 
Ilustración 103. Mapa de isolíneas de precipitaciones máximas previsibles en un día para la zona de 
Totana a Cartagena. Fuente: Dirección General de Carreteras 
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i. Cuenca 1 – kms 0 a 2,85 
Esta cuenca está comprendida entre el inicio del recorrido en la estación de 
ferrocarril de Totana hasta el inicio del tramo de subida hacia el puente que pasa 
sobre la Autovía A-7. 
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Obtención de la intensidad media de precipitación “It”, para TR = 10 años 
La intensidad media (mm/h) de precipitación a emplear en la estimación de 
caudales de referencia por métodos hidrometeorológicos se podrá obtener 









H,ID = J,JHKL1MMNO 
· I1/Id = obtenido directamente de la figura 2.2 “Mapa de isolíneas” de la 
Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial”, que para el tramo Totana – 
Cartagena puede fijarse como 11,5. 
· Id = intensidad media diaria de precipitación (mm/h) para el período de 
retorno dado (10 años), y que se puede calcular como: 
 ! = "! 24# = 90 24# = 3,75$%%/& 
· t = tiempo de concentración (h), y que se puede calcular mediante: 
' = 0,3 · ( )*+,-.1
+,68
= 0,3 · ( 2,:50,00:4+,-.1
+,68
= ;,<4:;$& 
L = Longitud de la cuenca = 2,85 km 
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ii. Cuenca 2 – kms 2,85 a 7 
Esta cuenca está comprendida entre el puente que pasa sobre la Autovía A-7 
hasta encontrar el cauce del río Guadalentín. 
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Obtención de la intensidad media de precipitación “It”, para TR = 10 años 
La intensidad media (mm/h) de precipitación a emplear en la estimación de 
caudales de referencia por métodos hidrometeorológicos se podrá obtener 









G,HC = 7,CCCG0IIJK 
· I1/Id = obtenido directamente de la figura 2.2 “Mapa de isolíneas” de la 
Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial”, que para el tramo Totana – 
Cartagena puede fijarse como 11,5. 
· Id = intensidad media diaria de precipitación (mm/h) para el período de 
retorno dado (10 años), y que se puede calcular como: 
48 = L8 MN3 = OP MN3 = G,HC0IIJK 
· t = tiempo de concentración (h), y que se puede calcular mediante: 
5 = P,G · Q RST,:UV
T,FW
= P,G · Q N,7CP,PPMMT,:UV
T,FW
= M,XGHH0K 
L = Longitud de la cuenca = 4,15 km 
J = pendiente media de la cuenca = 0,0022 
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iii. Cuenca 3 – kms 7 a 12,5 
Esta cuenca está comprendida entre el cauce del río Guadalentín hasta la 
pasarela peatonal a ejecutar sobre la carretera autonómica RM-23. 
 = ! " # " $%& =
', ()( " **'' " + " -, )-.-
/'''''' = ', '-+(0
1/ 23  
Obtención de la intensidad media de precipitación “It”, para TR = 10 años 
La intensidad media (mm/h) de precipitación a emplear en la estimación de 
caudales de referencia por métodos hidrometeorológicos se podrá obtener 









I,JC = 7,K7L70MMNO 
· I1/Id = obtenido directamente de la figura 2.2 “Mapa de isolíneas” de la 
Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial”, que para el tramo Totana – 
Cartagena puede fijarse como 11,5. 
· Id = intensidad media diaria de precipitación (mm/h) para el período de 
retorno dado (10 años), y que se puede calcular como: 
 ! = "! 24# = 90 24# = 3,75$%%/& 
· t = tiempo de concentración (h), y que se puede calcular mediante: 
' = 0,3 · ( )*+,-.1
+,68
= 0,3 · ( 5,500,0033+,-.1
+,68
= 3,250:$& 
L = Longitud de la cuenca = 5,50 km 
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iv. Cuenca 4 – kms 12,5 a 13,8 
Esta cuenca está comprendida entre la pasarela peatonal a ejecutar sobre la 
carretera autonómica RM-23 hasta el punto de cota más alta del trazado de la Vía 
Verde, a 239 msndm. 
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Obtención de la intensidad media de precipitación “It”, para TR = 10 años 
La intensidad media (mm/h) de precipitación a emplear en la estimación de 
caudales de referencia por métodos hidrometeorológicos se podrá obtener 









H,ID = H,DJKL1MMNO 
· I1/Id = obtenido directamente de la figura 2.2 “Mapa de isolíneas” de la 
Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial”, que para el tramo Totana – 
Cartagena puede fijarse como 11,5. 
· Id = intensidad media diaria de precipitación (mm/h) para el período de 
retorno dado (10 años), y que se puede calcular como: 
59 = P9 LQ4 = JR LQ4 = H,ID1MMNO 
· t = tiempo de concentración (h), y que se puede calcular mediante: 
6 = R,H · S TUF,;VW
F,GX
= R,H · S 8,HR,RLRRF,;VW
F,GX
= R,IIR81O 
L = Longitud de la cuenca = 1,30 km 
J = pendiente media de la cuenca = 0,0200 
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v. Cuenca 5 – kms 13,8 a 31,6 
Esta cuenca está comprendida entre el punto más alto del trazado de la Vía 
Verde (239 msndm) y una rambla existente a la salida del término municipal de 
Fuente Álamo. 
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Obtención de la intensidad media de precipitación “It”, para TR = 10 años 
La intensidad media (mm/h) de precipitación a emplear en la estimación de 
caudales de referencia por métodos hidrometeorológicos se podrá obtener 









H,IC = J,K7JL0MMNO 
· I1/Id = obtenido directamente de la figura 2.2 “Mapa de isolíneas” de la 
Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial”, que para el tramo Totana – 
Cartagena puede fijarse como 11,5. 
· Id = intensidad media diaria de precipitación (mm/h) para el período de 
retorno dado (10 años), y que se puede calcular como: 
 ! = "! 24# = 90 24# = 3,75$%%/& 
· t = tiempo de concentración (h), y que se puede calcular mediante: 
' = 0,3 · ( )*+,-.1
+,68




L = Longitud de la cuenca = 17,80 km 
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vi. Cuenca 6 – kms 31,6 a 51 
Esta cuenca está comprendida entre la rambla a la salida del término 
municipal de Fuente Álamo hasta la pasarela peatonal a ejecutar sobre la 
carretera autonómica RM-36. 
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Obtención de la intensidad media de precipitación “It”, para TR = 10 años 
La intensidad media (mm/h) de precipitación a emplear en la estimación de 
caudales de referencia por métodos hidrometeorológicos se podrá obtener 









H,IC = J,ICJK0LLMN 
· I1/Id = obtenido directamente de la figura 2.2 “Mapa de isolíneas” de la 
Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial”, que para el tramo Totana – 
Cartagena puede fijarse como 11,5. 
· Id = intensidad media diaria de precipitación (mm/h) para el período de 
retorno dado (10 años), y que se puede calcular como: 
48 = O8 PQ3 = KJ PQ3 = H,IC0LLMN 
· t = tiempo de concentración (h), y que se puede calcular mediante: 
5 = J,H · R STU,:VW
U,EF
= J,H · R 7K,QJJ,JJC7U,:VW
U,EF
= 7,XQY70N 
L = Longitud de la cuenca = 19,40 km 
J = pendiente media de la cuenca = 0,0051 
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vii. Cuenca 7 – kms 51 a 52 
Esta cuenca está comprendida entre la pasarela peatonal a ejecutar sobre la 
carretera autonómica RM-36 y la pasarela a ejecutar sobre la rotonda previa al 
enlace con la Vía Verde existente del Barrio de Peral. 
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Obtención de la intensidad media de precipitación “It”, para TR = 10 años 
La intensidad media (mm/h) de precipitación a emplear en la estimación de 
caudales de referencia por métodos hidrometeorológicos se podrá obtener 









H,IB = H,BHH6/JJKL 
· I1/Id = obtenido directamente de la figura 2.2 “Mapa de isolíneas” de la 
Instrucción 5.2-IC de “Drenaje superficial”, que para el tramo Totana – 
Cartagena puede fijarse como 11,5. 
· Id = intensidad media diaria de precipitación (mm/h) para el período de 
retorno dado (10 años), y que se puede calcular como: 
 ! = "! 24# = 90 24# = 3,75$%%/& 
· t = tiempo de concentración (h), y que se puede calcular mediante: 
' = 0,3 · ( )*+,-.1
+,68




L = Longitud de la cuenca = 1,00 km 
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b. Drenaje transversal 
Debido a las posibilidades que ofrecen el relieve, la orografía, el medio natural 
y las infraestructuras existentes se ha optado por agrupar los vertidos de aguas 
pluviales recogidas en las cunetas de drenaje en cinco puntos de evacuación, tal 









i. Punto de evacuación 1 – Autovía A-7 
Se evacuará el caudal de la Cuenca 1 mediante canalización hacia drenaje 









Ilustración 104. Puntos de evacuación de aguas pluviales recogidas por las cunetas de drenaje longitudinal. 
Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth. 
Ilustración 105. 
Posición del drenaje 
transversal para la 
Cuenca 1. Fuente: 
elaboración propia a 
partir de Google Earth 
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Dado que el drenaje transversal de la autovía en la actualidad también da 
salida a las aguas de los terrenos cercanos, se supone este drenaje transversal de 
la autovía (de tipo marco y de dimensiones 2x2 m) es capaz de asumir el caudal 
de la Cuenca 1.  
Ello supone un caudal total de 0,0162 m3/s. 
ii. Punto de evacuación 2 – Río Guadalentín 
Se supone el permiso de la Confederación Hidrográfica y Administraciones 
competentes para evacuar por el cauce del Río Guadalentín (ilustración 106). 
Este cauce dará salida a las cuencas 2 y 3, ya que por pendiente ambas tienen 






Ilustración 106. Punto de evacuación de las cuencas 2 y 3, el cauce del río Guadalentín. Fuente: 
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iii. Punto de evacuación 3 – RM-23 
Al igual que para el caso de la Autovía A-7, se canalizará el caudal de 0,0119 
m3/s de la Cuenca 4 hacia el drenaje transversal de la carretera autonómica RM-







iv. Punto de evacuación 4 – Rambla de Fuente Álamo 
Se supone el permiso de la Confederación Hidrográfica y Administraciones 
competentes para evacuar por la rambla que se encuentra a la salida del término 
municipal de Fuente Álamo (ilustración 108). 
Esta rambla ha sido acondicionada recientemente para evacuar aguas de 
escorrentía, por lo que se le supone la capacidad para asumir el caudal que 





Ilustración 107. Drenaje 
transversal de la RM-23. Fuente: 




Ilustración 108. Punto 
de evacuación en la 
rambla a la salida de 
Fuente Álamo. Fuente: 
elaboración propia a 
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v. Punto de evacuación 5 – RM-36 
Al igual que para los casos de la Autovía A-7 y RM-23, se canalizará el caudal 
de las cuencas 6 y 7 hacia el drenaje transversal de la carretera autonómica RM-
36, mediante conexión al propio drenaje longitudinal de la RM-36 hasta llegar al 
drenaje transversal (ilustración 109). 
De similares características dimensionales a los drenajes transversales de A-7 y 
RM-23, se le supone la capacidad de asumir el caudal aportado por las cuencas 6 







Ilustración 109. Drenaje longitudinal de la RM-36 aprovechado para evacuar aguas hacia el 
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3. DISEÑO DE ELEMENTOS AUXILIARES 
Los bancos y papeleras que se colocarán a lo largo de todo el camino y en 
zonas concretas como áreas de descanso cumplirán lo establecido en el Anejo Nº5: 
Necesidades constructivas y dimensionales de una vía verde.  
De igual modo, tendrá que cumplir las exigencias del mencionado Anejo Nº5 el 
mobiliario urbano que se disponga en las áreas de descanso y recreo, como 
pérgolas, aparcabicis y mesas con bancos, además de los ya citados bancos y 
papeleras. 
4. VEGETACIÓN DE MÁRGENES 
En cuanto a la vegetación, se colocarán plantas autóctonas y que no precisen 
de ningún tipo de riego. Se buscará el mayor colorido y contraste posible, así 
como el menor mantenimiento. Por ello, será primordial la elección de 
vegetación de hojas perennes. 
En el margen izquierdo (siempre en el sentido de circulación Totana – 
Cartagena) y en la zona de separación entre carril-bici y banda peatonal se 
colocarán arbustos de poca altura para evitar molestias en la circulación y 
pedaleo. También se busca que estos arbustos crezcan hacia arriba y no 
lateralmente, por lo que se proponen la genista, globularia, cojín de monja, oruga 
o albardín. 
En el margen derecho, y a la izquierda de la red de drenaje longitudinal, se 
plantarán arbustos de mayor entidad que los anteriores aprovechando la no 
incidencia con el camino peatonal. Los arbustos no tendrán una fuerza radicular 
tal que pueda comprometer el estado estructural y funcional de la red de drenaje. 
Por todo ello, se proponen la sopaenvino o el bayón, intercalando piteras. 
En las zonas de descanso y recreo, para procurar sombra se plantarán pinos 
carrasco. Este árbol, de hoja perenne y adaptado a climas áridos, reduce al 
mínimo su mantenimiento y necesidades de riego. 
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En la ilustración 110, se muestra a modo de resumen una sección y planta del 




















Ilustración 110. Vista en sección y planta de la Vía Verde del Campo de Cartagena propuesto. Cotas en cm. 
Fuente: elaboración propia 
50 250 50 200 50 75 
  
225 
ANEJO Nº7: ESTUDIO DE PUNTOS CONFLICTIVOS 
Y ALTERNATIVAS 













  226 
ANEJO Nº7: ESTUDIO DE PUNTOS 
CONFLICTIVOS Y ALTERNATIVAS 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
A lo largo de este anejo se estudian los puntos, tramos y aspectos a lo largo de 
todo el camino que presentan algún tipo de peculiaridad que se aparta de la 
normalidad y que merece un estudio y análisis pormenorizado y en detalle para 
obtener la solución óptima. 
En el primer punto, denominado “Expropiaciones”, se abordará el problema y 
la afección a fincas y parcelas adyacentes al trazado definitivo que supone el 
ancho de 7 m de la plataforma de la Vía Verde. También se dará solución a las 
usurpaciones del trazado ferroviario original por parte de fincas privadas 
edificadas y cultivadas, incluso un gran complejo industrial. 
En el punto número dos “Cruces de carreteras y caminos”, se analiza la 
problemática del cruce al mismo nivel entre la Vía Verde e infraestructuras y 
elementos lineales de diversa índole (cauce del río Guadalentín, autovía A-7, 
autopista AP-7 y las carreteras autonómicas RM-23 y RM-36). 
El tercer apartado de “Tramos urbanos” trata la invasión del trazado 
ferroviario original debido al crecimiento de municipios y pedanías como Fuente 
Álamo y La Aljorra, y la barriada de San Cristóbal. 
En “Punto inicial y final del recorrido”, se identificarán los puntos de salida y 
llegada óptimos atendiendo a criterios como disponibilidad de plazas de 
aparcamiento, cercanía a los núcleos de los términos municipales y facilidad de 
acceso, entre otros. 
En el último punto “Estructuras hidráulicas” se dará solución a la interrupción 
continua de la Vía Verde en un tramo de 1,5 km por parte de la infraestructura 
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1. EXPROPIACIONES 
a. La Red de Carreteras de la Región de Murcia 
En la Región de Murcia existen tres redes de carreteras en función de su 
titularidad: 
1. Red de Carreteras del Estado, de 521 km de longitud, cuya titularidad y 
competencia corresponden al Estado Español. Esta red se rige por el Real 
Decreto 1812/1994, de 2 de septiembre, por el que se aprueba el 
Reglamento General de Carreteras y que desarrolla la Ley 25/1988, de 29 de 
julio, de Carreteras en materia de planificación, proyección, construcción, 
conservación, financiación, uso y explotación de las carreteras estatales. Son 
de autoridad estatal las autovías A-7, A-30, A-33 y A-91, la autopista AP-7, 
las redes arteriales de Murcia y Cartagena MU-30, MU-31, CT-32, CT-33 y 
CT-34, así como las carreteras convencionales N-344 y N-345. 
2. Red de Carreteras de la Comunidad Autónoma de la Región de Murcia, de 2988 
km de longitud, cuya titularidad y competencia corresponden a la 
Comunidad Autónoma de la Región de Murcia (CARM). Es de aplicación la 
Ley 2/2008, de 21 de abril, de Carreteras de la Comunidad autónoma de la 
Región de Murcia. La red de la CARM está jerarquizada en tres niveles: 
a. De primer nivel: la forman los itinerarios que soportan las mayores 
intensidades de tráfico. Estructura y conforma el esquema fundamental 
de la red. 
b. De segundo nivel: constituida por las carreteras de función intercomarcal, 
sirviendo nexo entre los núcleos municipales y la red de primer nivel. 
Tienen, por tanto, intensidades de tráfico medias de corto y medio 
recorrido. 
c. De tercer nivel: red que completa las dos redes anteriores, dando 
accesibilidad a las mismas a los núcleos de población más pequeños. 
Dotan de red a las comarcas que no la poseen. Las intensidades de tráfico 
son pequeñas. 
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3. Red viaria municipal, de más de 6000 km de longitud, cuya titularidad y 
competencia corresponden a cada Municipio. Por tanto, es cada Municipio 
el encargado de dictar las normas aplicables a esta red. 
Estas normativas definen tres zonas de protección en cualquier carretera 
(ilustración 111): zona de dominio público, zona de servidumbre y zona de 
afección. 
En cuanto a la zona de dominio público, consta de la propia carretera y de dos 
franjas (de 8 m en autovías, autopistas y vías rápidas, y 3 m en el resto) medidas 
desde el exterior de la explanación. En la ejecución de cualquier nueva carretera, 
acceso, acondicionamiento… deben expropiarse todos los terrenos que queden 
dentro de esta zona para incorporarlos al dominio público.  
Generalmente, no se admite ningún uso en esta zona, ya que está prohibido 
cualquier obra o instalación que afecten a la seguridad vial, a la estructura de la 
carretera o a la correcta explotación de la misma. 
La zona de servidumbre se encuentra delimitada interiormente por la zona de 
dominio público y exteriormente por otra línea a 17 m de ella en autovías, 
autopistas y vías rápidas, y a 5 m en el resto de carreteras.  
No se permitirán usos que afecten a la seguridad vial, aunque puede 
destinarse a otros como construcción de red de encauzamiento de aguas de 
carretera, depósito de objetos que obstaculicen la vía, estacionamiento de 
vehículos que no pueden circular, almacenamiento temporal de útiles y 
materiales de construcción de carreteras, entre otros. Por tanto, no hay que 
expropiar terrenos en la zona de servidumbre, pero sus titulares tienen la 
obligación de dar un uso compatible con la servidumbre que debe aportar esta 
zona, como algunos tipos de cultivo. 
La zona de afección está delimitada interiormente por la zona de servidumbre y 
exteriormente por una línea a 92 m de ella en autovías, autopistas y vías rápidas, 
y a 45 m en el resto de carreteras. 
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En esta zona se permiten variedad de usos, pero deben ser aprobados por el 







Ilustración 111. Delimitación de zonas de dominio público, servidumbre y afección en carreteras estatales 
y de la Región de Murcia. Fuente: dipucuenca.es 
b. Ámbito de aplicación para la Vía Verde del Campo de Cartagena 
Excepto en el punto conflictivo de SABIC, donde nos encontramos con la 
carretera RM-602, todo el recorrido será por caminos rurales y vecinales 
correspondientes al tercer grupo de redes de carreteras en la Región de Murcia, 
es decir, por la red viaria municipal.  
Tal y como dice la Ley 2/2008, de 21 de abril, de Carreteras de la Comunidad 
autónoma de la Región de Murcia, en el apartado 2 del “Artículo 2.- Ámbito de 
aplicación” del “TÍTULO I – Disposiciones Generales”: 
Quedan excluidos del ámbito de aplicación de esta Ley: 
e. Los caminos rurales, vías y accesos a los núcleos de población que integren la red 
viaria municipal 
f. Los caminos de servicio o acceso – incluidas las pistas forestales -, de titularidad 
pública o privada, construidos como elementos auxiliares o complementarios de las 
actividades específicas de sus titulares. La apertura de estos caminos al uso público 
puede acordarse por razones de interés general y cuando las circunstancias de dichos 
caminos lo permitan, de forma temporal o definitiva, de conformidad con su naturaleza 
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y legislación específica, en cuyo supuesto se aplicarán las normas de uso y seguridad 
propias de las carreteras y, en su caso, a los efectos indemnizatorios procedentes, la 
legislación correspondiente en materia de expropiación forzosa. 
Por todo ello, son las normativas municipales las que determinan las zonas de 
dominio público, servidumbre y afección, y por tanto, de qué terrenos se puede 
disponer libremente y a cuáles hay que indemnizar. 
Dada la complejidad que suponen el establecimiento de los límites y dominios 
de los viarios públicos de cada ayuntamiento, la aplicación de la normativa 
propia de cada ayuntamiento y la obtención y verificación de la titularidad de las 
fincas y parcelas adyacentes al recorrido que se formaron hace más de 30 años, y 
considerando que se escapa del objeto del presente trabajo, se supone que no ha 
habido usurpación de terrenos públicos durante los procesos de formación y 
establecimiento de lindes de las fincas y parcelas. Por tanto, serán indemnizados 
todos los propietarios de las fincas por los que discurra la alternativa de trazado 
finalmente elegida. 
También se supondrá que todos los ayuntamientos involucrados han accedido 
a acometer las expropiaciones que sean necesarias para la ejecución de la Vía 
Verde del Campo de Cartagena, tras declararla de interés general. 
A continuación, se estudian las necesidades de expropiación debidas a la 
anchura de la Vía Verde a lo largo de todo su recorrido y por la usurpación de 





Ilustración 112. Vista general de los puntos 
conflictivos a lo largo del recorrido. Fuente: 
elaboración propia a partir de Google Earth 
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c. Primer Tramo: Urbano Inicial (km 0 a km 7,2) 
Se trata del tramo inicial correspondiente desde la salida de la Estación de 
Ferrocarril de Totana, y tomando el camino vecinal Camino de la Vía Nueva hasta 
el km 7,2. En este punto, se abandona el camino vecinal de asfalto para entrar en 
un camino rural de tierra compactada (ilustración 113).  
 
Ilustración 113. Tramo urbano inicial objeto de estudio. Fuente: propia con Google Earth 
El Camino de la Vía Nueva cuenta con 4,5 m de anchura en toda su longitud, 
está asfaltado y sin arcenes. 
Se estudian tres alternativas:  
· A1 – Transformación del Camino de la Vía Nueva en Vía Verde.  
Consiste en dejar sin acceso motorizado este camino vecinal en toda su 
longitud (ilustración 114). Los accesos y servidumbres a fincas adyacentes se 
mantienen por los caminos paralelos inferior y superior mediante la 
construcción de un puente en el camino vecinal La Ñorica para pasar sobre 
la Autovía A-7.  
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Además, bajo el puente de esta autovía se mantienen los pasos para tráfico 
motorizado existentes, consiguiendo la unión entre las partes superior e 
inferior en las que queda dividida la zona sin cruzar a nivel la Vía Verde. 
El ancho de la Vía Verde en este tramo sería de 7 m, es decir, el ancho 
estándar incluyendo las bandas de vegetación.  
 
Ilustración 114. Mapa completo en detalle de la Alternativa A1 – Transformación del Camino de la Vía 
Nueva en Vía Verde. Fuente: propia 
Ventajas: evita la continua interrupción de la Vía Verde en todo su ancho 
y su infraestructura (carril-bici, banda peatonal y drenaje) para acceso a 
fincas colindantes (parcelas residenciales y ganadería), por lo que la 
seguridad de los usuarios, la comodidad y la integridad y no degradación 
de la Vía Verde están aseguradas.  
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La Ñorica para 
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Respeta el trazado ferroviario original y únicamente hay que retirar la 
capa de aglomerado asfáltico para la ejecución de la banda peatonal y 
ciclista.  
No hay gastos de expropiación al utilizar un vial público.  
La intensidad de tráfico rodado por el nuevo puente a construir es baja.  
No es necesaria la construcción de la pasarela para paso peatonal y ciclista.  
No se ven reducidas las prestaciones de la Vía Verde al conservar su 
ancho total. 
Inconvenientes: incomodidad de los vecinos al variar el acceso tradicional 
a sus propiedades, sobre todo para las que se encuentran a la izquierda del 
camino en sentido Totana – Cartagena.  
El puente sobre la Autovía A-7 no cumple estrictamente con los requisitos 
de accesibilidad para personas con movilidad reducida, aunque la 
pendiente en este tramo de 175 m no es excesiva (3,5%). 
El coste de la construcción de un nuevo puente para tráfico rodado, por el 
que circulará tráfico pesado frecuentemente, es mayor que el propio para 
una pasarela peatonal.  
· A2 – Expropiación de terrenos en una banda de 6,5 m a la derecha del 
Camino de la Vía Nueva  en sentido Totana – Cartagena para ejecución de 
la Vía Verde.  
Consiste en mantener operativo el Camino de la Vía Nueva para tráfico 
motorizado, permitiendo el total acceso a las fincas y propiedades de la 
izquierda del Camino de la Vía Nueva y limitándolo a las fincas de la derecha 
(ilustración 115). 
El ancho de 6,5 m se corresponde con 1 m de seguridad a partir del arcén 
del camino vecinal Camino de la Vía Nueva, 2,5 m de carril bici, 2 m de banda 
peatonal y 1 m destinado a drenaje longitudinal. 
Los accesos a las fincas del margen derecho se fijarán en los km 1,85 y 4,75, 
manteniendo las vías de servicio paralelas a la Autovía A-7. 
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Ilustración 115. Mapa completo en detalle de la Alternativa A2 – Expropiación de terrenos en una banda 
de 6,5 m a la derecha del Camino de la Vía Nueva  en sentido Totana – Cartagena para ejecución de la Vía 
Verde. Fuente: propia 
Ventajas: no se corta el paso al tráfico motorizado y no se limita 
totalmente el acceso a las propiedades adyacentes, sobre todo a las de la 
izquierda que tienen peor conexión con otras carreteras.  
Las expropiaciones son de terrenos de cultivo, siendo las realizadas en 
terrenos de uso residencial y ganadero poco invasivas, lo que reduce el 
coste de las mismas. 
El tramo es totalmente accesible. 
Inconvenientes: construcción de una pasarela sobre la A-7 y otra sobre el 
río Guadalentín, que aumenta el coste.  
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Se interrumpe en dos ocasiones la Vía Verde. Incomodidad de los 
propietarios a la derecha al variar el acceso tradicional. Las expropiaciones 
se ejecutan únicamente a la derecha del camino, y son de terreno privado.  
La circulación próxima de vehículos motorizados puede ser molesta. No 
se consigue el ancho estándar del resto de la Vía Verde y se pierde la 
plantación vegetal en los márgenes de la Vía Verde en este tramo. 
· A3 – Expropiación de terrenos en dos bandas de 3,25 m a derecha e 
izquierda del Camino de la Vía Nueva. 
Consiste en la expropiación de terrenos a ambos lados del Camino de la Vía 
Nueva para así proceder a la retirada y nueva construcción del camino 
actual y de la Vía Verde en el lado derecho en sentido de circulación Totana 
– Cartagena (ilustración 116). 
 
Ilustración 116. Mapa completo en detalle de la Alternativa A3 – Expropiación de terrenos en dos 
bandas de 3,25 m a derecha e izquierda del Camino de la Vía Nueva para construcción de un nuevo 
camino vecinal y Vía Verde. Fuente: propia 
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El ancho de 6,5 m se corresponde con 1 m de seguridad a partir del arcén 
del camino vecinal Camino de la Vía Nueva, 2,5 m de carril bici, 2 m de banda 
peatonal y 1 m destinado a drenaje longitudinal. 
Los accesos a las fincas del margen derecho se fijarán en los km 1,85 y 4,75, 
manteniendo las vías de servicio paralelas a la Autovía A-7. 
Ventajas: no se corta el paso al tráfico motorizado y no se limita 
totalmente el acceso a las propiedades adyacentes, sobre todo a las de la 
izquierda que tienen peor conexión con otras carreteras.  
El tramo es totalmente accesible. 
Las expropiaciones son de terrenos de cultivo, siendo las realizadas en 
terrenos de uso residencial y ganadero poco invasivas, lo que reduce el 
coste de las mismas.  
El reparto de expropiaciones es más equitativo. 
Inconvenientes: construcción de una pasarela sobre la A-7 y otra sobre el 
río Guadalentín, que aumenta el coste. También se incrementa el coste al 
tener que ejecutar un camino vecinal nuevo para tráfico motorizado.  
Incomodidad de los vecinos propietarios de fincas a la derecha al variar el 
acceso tradicional a sus propiedades.  
Se interrumpe en dos ocasiones la infraestructura de la Vía Verde. 
La circulación próxima de vehículos motorizados puede ser molesta. 
No se consigue el ancho estándar del resto de la Vía Verde y se pierde la 
plantación vegetal en los márgenes de la Vía Verde en este tramo. 
No es una sección de Vía Verde, ya que queda partida. 
· A4 – Expropiación de terrenos en una banda de 6,5 m a la izquierda del 
Camino de la Vía Nueva  en sentido Totana – Cartagena para ejecución de 
la Vía Verde.  
Consiste en mantener operativo el Camino de la Vía Nueva para tráfico 
motorizado, permitiendo el total acceso a las fincas y propiedades de la 
derecha del Camino de la Vía Nueva y limitándolo a las fincas de la izquierda. 
Esta alternativa se descarta directamente al ser mejor la Alternativa A2, ya 
que son precisamente las fincas de la izquierda las que necesitan de un 
mayor y más continuo acceso. 
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Análisis multicriterio 1 – Exposición de criterios 
A continuación se muestran los criterios e indicadores que se utilizarán para 
obtener de manera objetiva la mejor alternativa a modo global. 
Como no todos los criterios son igual de importantes, no pueden tener la 
misma relevancia a la hora de tomar decisiones. Por ello, se asignará un peso 
relativo a cada ítem sobre un total de tantos y se indicará entre paréntesis junto al 
enunciado de cada criterio. 
Los criterios se valorarán de “0” a “10”, en la forma que se estipule en la 
descripción de cada uno de los criterios. 
À Accesos a propiedades colindantes (2 sobre 18): referido al grado de 
afección a los accesos tradicionales a las parcelas aledañas al trazado de la 
alternativa propuesta. A mayor número de parcelas afectadas, mayor 
creación de servidumbres de paso y mayor afección a parcelas, valoración 
más próxima a “0” 
À Coste económico (3 sobre 18): referido a los costes derivados de las 
actividades necesarios para la obtención de los terrenos, la adecuación de 
los mismos y la ejecución de la propia Vía Verde. A mayor coste económico, 
valoración más próxima a “0”. 
À Impacto ambiental (4 sobre 18): referido al grado de afección al medio 
ambiente. A mayor grado de afección al medio, valoración más próxima a 
“0”. 
À Accesibilidad (3 sobre 18): referido al grado de cumplimiento de los 
objetivos marcados por la ley de accesibilidad universal para personas de 
movilidad reducida. Las operaciones necesarias para la consecución de 
estos objetivos no son ámbito de este criterio, se valorarán en otros como 
“coste económico” e “impacto ambiental”. Por tanto, la accesibilidad en la 
totalidad del trazado se valorará como “10” y cualquier fallo en 
accesibilidad se valorará con valores que tiendan a “0”. 
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À Interrupciones de paso en la Vía Verde (3 sobre 18): referido al número de 
veces que una carretera, camino o acceso de tráfico motorizado cruza al 
mismo nivel el trazado de la Vía Verde. A mayor número de interrupciones 
y mayor intensidad de tráfico de las mismas, valoración más cercana a “0”.  
À Circulación próxima de vehículos motorizados (1 sobre 18): referido a la 
presencia de tráfico motorizado en las inmediaciones de la Vía Verde. A 
mayor presencia en cuanto a longitud, mayor intensidad de tráfico y mayor 
incomodidad e inseguridad para el usuario de la Vía Verde, valoración más 
próxima a “0”. 
À Superficie de expropiación (1 sobre 18): referido al área total de terrenos 
privados a expropiar para la ejecución de la Vía Verde. No se computará en 
este criterio el coste de la expropiación (que quedará reservado para el 
criterio “coste económico”), sino las molestias generadas a los propietarios. 
A mayor superficie de expropiación de terrenos privados, valoración más 
próxima a “0”. 
À Anchura de plataforma para Vía Verde (1 sobre 18): referido a si se 
mantiene el ancho total estándar con todas sus prestaciones, o si ciertas 
prestaciones se ven mermadas o eliminadas. A mayor ausencia de 
prestaciones, valoración más próxima a “0”. 
La conservación del medio ambiente ha de ser una prioridad, anteponiéndose 
a cualquier otro criterio, de ahí la máxima puntuación otorgada (4) a “Impacto 
Ambiental”. 
Los siguientes criterios en cuanto a puntuación (3) son el “coste económico”, 
ya que el dinero juega un papel relevante en todo tipo de proyectos; la 
“accesibilidad”, para dar la oportunidad a todo tipo de personas de disfrutar de 
los proyectos ejecutados, y de manera especial si se realizan con dinero público; y 
las “interrupciones de la Vía Verde”, para que el uso y disfrute de la misma sea 
seguro y cómodo. 
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El “acceso a propiedades colindantes” se ha puntuado con un 2 sobre 18, para 
valorar las molestias de los propietarios de las fincas colindantes producidas al 
variar la entrada tradicional a sus propiedades. 
Finalmente se han puntuado con un 1 sobre 18 la “circulación próxima de 
vehículos motorizados” para dar presencia en la valoración a las molestias que el 
tráfico ocasiona a los usuarios de la vía (ruidos, contaminación), la “superficie de 
expropiación” para tener en cuenta el área de la que se priva a los propietarios de 
fincas y parcelas, y la “anchura de plataforma para Vía Verde” para evaluar la 
consecución de unas dimensiones adecuadas y cómodas a lo largo de todo el 
recorrido. 
Análisis multicriterio 1 – Valoración de alternativas 
Teniendo en cuenta las ventajas e inconvenientes de cada una de las tres 
alternativas expuestas ampliamente al principio de este apartado, se procede a la 
valoración de cada uno de los criterios de 0 a 10. 
À Accesos a propiedades colindantes: la alternativa A1 recibe una 
puntuación de 6 ya que se prohíbe el acceso a vehículos motorizados a lo 
largo de todo el Camino de la Vía Nueva, aunque el acceso está asegurado por 
otras vías. Las alternativas A2 y A3 reciben un 8 al no limitar totalmente el 
acceso a las propiedades adyacentes por parte de tráfico motorizado. 
À Coste económico: la alternativa A1 recibe una puntuación de 10 ya que se 
aprovecha la totalidad del camino existente, sin necesidad de 
expropiaciones. La alternativa A2 se ha puntuado con un 8 al tener que 
expropiar una banda de terreno de 6,5 m. La alternativa A3 se ha puntuado 
con un 6 por tener que expropiar una banda de terreno de 6,5 m, además de 
la construcción de un nuevo camino vecinal. 
À Impacto ambiental: la alternativa A1 recibe una puntuación de 10 al no 
existir afección alguna al medio ambiente. La alternativa A2 se ha puntuado 
con un 8 por la mayor afección al medio ambiente debido la cantidad de 
recursos extra consumidos al tener que ejecutar la Vía Verde al completo. 
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La alternativa A3 se ha puntuado con un 6 por la mayor afección al medio 
ambiente debido la cantidad de recursos extra consumidos al tener que 
ejecutar la Vía Verde al completo y reasfaltando el camino vecinal para 
tráfico rodado. 
À Accesibilidad: la alternativa A1 recibe una puntuación de 7 al existir una 
pendiente del 3,5% en los tramos de subida al puente sobre la autovía A-7. 
Las alternativas A2 y A3 se han puntuado con un 10 por la nueva 
construcción de una pasarela peatonal que cumple con las pendientes 
estipuladas por la Guía de Accesibilidad. 
À Interrupciones de paso en la Vía Verde: la alternativa A1 recibe una 
puntuación de 10 al no existir ningún cruce con vehículo motorizado en 
todo el tramo. Las alternativas A2 y A3 se han puntuado con un 7 al contar 
ambas con dos cruces al mismo nivel con tráfico motorizado. 
À Circulación próxima de vehículos motorizados: la alternativa A1 recibe 
una puntuación de 10 al estar restringido el paso de tráfico motorizado a lo 
largo de todo el tramo de estudio. Las alternativas A2 y A3 se han 
puntuado con un 5 dada la cercanía de vehículos motorizados en 
circulación, aunque la intensidad media diaria sea baja. 
À Superficie de expropiación: la alternativa A1 recibe una puntuación de 10 
al no tener que realizar expropiaciones al ser todo el vial de titularidad 
pública. La alternativa A2 se ha puntuado con un 8 al ser necesaria la 
expropiación de una banda de terreno de 6,5 m a lo largo de los 7,2 km que 
tiene el tramo. La alternativa A3 se ha puntuado con un 6 dado que parte de 
las expropiaciones son de parcelas residenciales. 
À Anchura de plataforma para Vía Verde: la alternativa A1 recibe una 
puntuación de 10 al preservar el ancho estándar de 7 m de la Vía Verde. Las 
alternativas A2 y A3 se han puntuado con un 8 al contar la Vía Verde con 
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Peso 18
Valoración Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Pond
A1 6 1,20 10 3,00 10 4,00 7 2,10 10 3,00 10 1,00 10 1,00 10 1,00 16,30
A2 8 1,60 8 2,40 8 3,20 10 3,00 7 2,10 5 0,50 8 0,80 8 0,80 14,40































A continuación, en la tabla 43, se muestra a modo de resumen las valoraciones 






Tabla 43. Análisis multicriterio para la obtención de la alternativa idónea del apartado “Primer Tramo: 
Urbano Inicial (km 0 a km 7,2)”. Fuente: elaboración propia 
Después del análisis multicriterio, la alternativa idónea es la alternativa A1 – 
“Transformación del Camino de la Vía Nueva en Vía Verde” con una 
puntuación de 16,30 sobre 18. 
d. Segundo tramo: caminos rurales de km 7,2 a km 53 
Se trata del camino rural de zahorra compactada a partir del camino vecinal 
del punto anterior y que discurre por La Pinilla, Campillo de Arriba, Campillo de 
Abajo, Fuente Álamo, La Aljorra y La Guía hasta la llegada al Polígono de Santa 







Quedan fuera de este apartado los puntos singulares de usurpación del 
trazado ferroviario original, ya sea por propiedades privadas o por carreteras, y 
Ilustración 117. Tramo de caminos rurales de estudio en el presente apartado. Fuente: elaboración propia a 
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los tramos urbanos de los municipios y pedanías citados en el párrafo anterior. 
La solución que se recoge a continuación tiene, por tanto, un carácter general. 
En este caso, el camino rural es servidumbre de infinidad de parcelas tanto 
residenciales, como de agricultura y ganaderas. Sin embargo, existe también 
infinidad de caminos rurales que sirve de acceso a estas parcelas desde carreteras 
autonómicas, y las pérdidas en tiempo y comodidad respecto del itinerario actual 
son mínimas. 
Es por ello que se aprovecha la infraestructura existente del camino rural para 
la ejecución de la Vía Verde, ganando en seguridad y comodidad para los 
usuarios de la misma. 
Se prevén accesos estratégicos (ilustración 118) a parcelas a izquierda y derecha 
de la Vía Verde que disten en demasía de cualquier enlace con las carreteras 
autonómicas. Estos accesos se fijan en los caminos de servicio de las carreteras 
que crucen la Vía Verde (RM-23 y AP-7) y en el km 22 (acceso a La Pinilla). Los 
núcleos poblacionales y municipales  atravesados también servirán de nexo con 








El camino rural cuenta con 5,5 m de anchura en toda su longitud. Por ello, 
serán necesarios 1,5 m para conseguir el ancho estándar de 7 m. Ello se 
conseguirá mediante la expropiación de dos bandas de terreno, a izquierda y 
La Pinilla 
Acceso vía de 
servicio RM-23 
Acceso km 22 
“La Pinilla” 
Acceso vía de 
servicio AP-7 
Ilustración 118. Accesos estratégicos a ambos lados de la traza de la Vía Verde para tráfico motorizado. Fuente: 
elaboración propia a partir de Google Earth 
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derecha del camino rural existente, de 0,75 m cada una. En puntos singulares del 
trazado en que haya que expropiar balsas de riego o estructuras de explotación 
ganadera, se intentará en primer lugar expropiar el terreno que falte hacia el otro 
lado, eliminando las bandas destinadas a vegetación de la Vía Verde en caso 
necesario. 
En los pasos elevados sobre ramblas, se eliminarán las bandas destinadas a 
vegetación de la Vía Verde y se interrumpirá la canalización de drenaje 
longitudinal para ajustarse al ancho disponible. La canalización de drenaje 
longitudinal verterá el agua evacuada en estas ramblas. 
e. Usurpación privada Nº1: Finca 29 
En el km 23,3 una finca de cultivo interrumpe el trazado original ferroviario en 
una longitud de 760 m (ilustración 119). Más adelante, en el km 25, una parcela 
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Se estudian conjuntamente estas dos usurpaciones debido a las posibles 
alternativas que se pueden presentar. 
· A1 – Alternativa Sur.  
Consiste en realizar un desvío a la derecha en el km 23,3 para incorporarse 
al camino rural existente, bordear la finca de cultivo y volver al trazado 
original. Supone un incremento en longitud de 400 m respecto al trazado 
original. 
Se descarta esta alternativa ante la imposibilidad e inviabilidad de crear 
una plataforma compartida que dé servicio a las fincas de cultivo y 
ganadera existentes y a la Vía Verde, aunque se opte por el ancho reducido 
para bicicletas y peatones únicamente.  
Además, si se optara por el cierre al tráfico motorizado por este camino 
alternativo, múltiples fincas quedarían sin acceso, situación que se ha 
marcado como imposible. 
· A2 – Alternativa Norte.  
Consiste en realizar un desvío a la izquierda en el km 23,3, para 
incorporarse a una plataforma de nueva ejecución exclusiva para la Vía 
Verde y paralela a la carretera de La Pinilla a Cuevas de Reyllo. 
Se vuelve al trazado original en la pedanía de Campillo de Arriba pasando 
entre dos explotaciones ganaderas, salvando de paso el siguiente punto 
conflictivo. 
El acceso a las parcelas se asegura mediante la inclusión de un paso a 
vehículos motorizados a 275 m de iniciar el desvío. 
Ventajas: accesos y servidumbres asegurados, trayecto apartado de las 
subparcelas de explotación agrícola.  
Soluciona dos usurpaciones de recorrido por fincas. 
Inconvenientes: gran superficie de expropiación y afección a ciertos 
accesos de parcelas.  
Interrupción de la Vía Verde por cruce de tráfico motorizado al mismo 
nivel y existe proximidad de este tipo de tráfico a lo largo del recorrido. 
No se respeta el trazado ferroviario original. 
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· A3 – Recuperación del trazado original.  
La banda de terreno que atraviesa la finca de estudio, y que formaba parte 
del recorrido inicial y original del ferrocarril, no es de titularidad privada, 
por lo que se puede disponer directamente de ella según los catastros 
estatal y de la Región de Murcia.  
Ventajas: Todo el tramo es de titularidad pública, por lo que no hay gastos 
de expropiación, y las dos únicas parcelas afectadas tienen acceso desde 
otros caminos vecinales y rurales. 
No hay circulación de tráfico motorizado en las inmediaciones de la Vía 
Verde, con las consiguientes comodidad y seguridad. 
No se interrumpe en ningún momento la Vía Verde mediante cruces a 
nivel con otros caminos y carreteras. 
Respeta el trazado original del ferrocarril. 
Inconvenientes: la Vía Verde discurre entre fincas de cultivo, por lo que la 
explotación de las tierras puede afectar en cierta medida a la calidad de la 
misma. 
Finalmente, dado que no es necesario expropiar ningún tipo de terreno al ser 
todo el camino de titularidad pública y la consiguiente reducción en el coste 
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f. Usurpación privada Nº2: Finca 30 
En el km 25,7 una finca de cultivo (ilustración 120) interrumpe el trazado 









· A1 – Alternativa Norte.  
Consiste en realizar un desvío a la izquierda al encontrarnos la finca de 
cultivo en el km en el km 25,7. Se bordea la mencionada finca en paralelo a 
la carretera para tráfico motorizado. 
Se puede impedir el paso a tráfico motorizado por el camino rural para 
acondicionarlo a Vía Verde, ya que el acceso a las parcelas contiguas está 
asegurado por otros viales cercanos. 
Se permite el ancho estándar de 7 m en el tramo que no discurre paralelo a 
la carretera, y el ancho de 8 m por seguridad en el que sí. 
Ventajas: accesos y servidumbres asegurados, trayecto apartado de los 
centros de explotación agrícola,  
Inconvenientes: se expropia superficie hasta a 6 fincas relativamente 
pequeñas de por sí, incluso a fincas que no se interponen en el recorrido 
original 
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· A2 – Recuperación del trazado ferroviario original.  
Consiste en expropiar la parcela 450 en su totalidad para conectar con el 
terreno de dominio público que le sigue y continuar el trazado 
paralelamente a la carretera abierta a tráfico motorizado. 
El ancho de la Vía Verde es el estándar de 7 m en el tramo que no se 
circula paralelamente a la carretera, y de 8 m por seguridad en el que sí. 
Ventajas: accesos y servidumbres asegurados. Únicamente se expropia 
una parcela, que es además la causante de la usurpación del trazado 
original. Tampoco es necesario expropiar en toda la longitud del trazado, 
solamente en 100 de los más de 600 m del tramo total. Aunque se encuentre 
en medio de finca de cultivo, no se encuentra en zona de paso continuo de 
maquinaria. 
Inconvenientes: la Vía Verde discurre entre fincas de cultivo, por lo que la 
explotación de las tierras puede afectar en cierta medida a la calidad de la 
misma. 
Dado que las ventajas tienen suficiente peso sobre el inconveniente señalado, 
se escoge como solución la Recuperación del trazado ferroviario original “A2”.  
g. Usurpación privada Nº3: Finca 30 
En el km 27 una finca dedicada a la crianza y venta de conejos interrumpe el 
trazado original ferroviario en una longitud de 100 m, y seguidamente ocurre lo 
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En este caso, y al igual que en el apartado e. Usurpación privada Nº1: Finca 29 de 
este mismo Anejo, no existe titularidad privada sobre el tramo ferroviario 
original, sino que se ha usurpado y se ha dispuesto de esa franja de terreno 
indebidamente. 
Es por ello que, siendo coherentes con la decisión tomada en el apartado e. 
Usurpación privada Nº1: Finca 29, se reclama y se dispone directamente de esta 
franja de terreno para acondicionarla a Vía Verde. 
h. Usurpación privada Nº4: Finca 514 
En el km 30 una finca de cultivo y una balsa de riego interrumpen el trazado 
original ferroviario (ilustración 122) en una longitud de 275 m, que una vez más 
es de titularidad pública y no privada. 
 
Ilustración 122. Mapa completo en detalle de la Usurpación privada Nº4. Fuente: propia 
Dada la magnitud de la balsa de riego (4100 m2) se opta por la cesión de los 
terrenos de titularidad pública a cambio de la expropiación de una banda de 7 m 
de anchura que se introduce en la finca de cultivo, y pasa por debajo del vértice 
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i. Usurpación privada Nº5: Finca 38 “El Espinar”, finca 002 y “SABIC” 
En el km 36 una finca de cultivo interrumpe el trazado original ferroviario en 
una longitud de 1 km. Más adelante, en el km 37, comienza una nueva propiedad 
privada de cultivos, que supone una pérdida de trazado de 2 km. En el km 39 se 
encuentran las instalaciones del propio complejo industrial de SABIC Innovative 
Plastics, que añade 1 km más a las pérdidas de red ferroviaria original. 
La usurpación del trazado original que suponen estas dos fincas y el complejo 
industrial requiere de un estudio conjunto para encontrar una solución óptima 
que satisfaga, o perjudique en la menor medida al menos, a todas las partes 
implicadas. 
El camino que otrora fue el trazado original ferroviario, en la actualidad sigue 
siendo de titularidad pública, excepto en el tramo ocupado por la industrial 
SABIC. 











Ilustración 123. Trazado general de las 
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· A1 – Recuperación del Trazado Original (           )  
Consiste en la recuperación del trazado original en su totalidad (ilustración 
124), incluso la parte que ocupa en la actualidad las instalaciones del 
complejo industrial de SABIC Innovative Plastics. 
 
 
Ventajas: recuperación del trazado original, se garantiza la accesibilidad, 
mínima superficie de expropiación, el acceso a parcelas y subparcelas está 
garantizado (por RM-602 y camino rural inferior), mínimo impacto 
ambiental 
Inconvenientes: a diferencia de otras parcelas, en este caso la titularidad 
del tramo es propiedad de SABIC, por lo que habría que expropiar parte de 
la industria. Además, se parte por la mitad el complejo industrial con las 
mermas en operatividad que ello conlleva. El uso y disfrute de la Vía Verde 
circulando por en medio de un complejo industrial no son los adecuados, 
operativa ni paisajísticamente hablando. Para comunicar las partes norte y 
Acceso a parcelas 
por RM-602 
Acceso a parcelas 
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sur en las que quedaría dividida SABIC, hay que construir nuevos accesos 
para la parte sur o interrumpir la Vía Verde para conectar ambas partes. 
· A2 – Alternativa Sinuosa (           ) 
Consiste en atravesar la parcela “El Espinar” a lo largo de 1 km de 
longitud, para después realizar un desvío a la derecha en el km 37 e 
incorporarse a un camino rural limítrofe con la Sierra de Los Victorias 
(catalogada como Lugar de Importancia Comunitaria, en adelante LIC) y 




Ventajas: circulación alejada del complejo industrial SABIC, 
aprovechamiento de traza existente, no se afecta a la servidumbre de 
propiedades colindantes al camino y el entorno es bueno. 
Inconvenientes: no se respeta el trazado original. El trazado es tortuoso, 








Ilustración 125. Vista completa del trazado A2 – Alternativa Sinuosa. Fuente: propia 
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que se dificulta al discurrir a media ladera por una sierra. Ello obligaría a la 
ejecución de estabilizadores de talud, incrementando considerablemente el 
coste. Además, la circulación por caminos sinuosos no es cómoda.  
Entre la parte Sur de SABIC y la traza propuesta para la Vía Verde, hay un 
grupo de parcelas que quedarían sin acceso, por lo que habría que procurar 
uno. Esto supone la interrupción de la Vía Verde para paso de vehículos 
motorizados. 
Al discurrir por una zona declarada como LIC, el impacto ambiental 
(mayormente en fase de ejecución) cobra especial importancia al no poder 
utilizar la maquinaria idónea para los trabajos de movimiento de tierras, 
estabilización de taludes y compactación. 
Habría que expropiar la banda propia para circulación por la Vía Verde e 
infraestructuras (7 m) más lo necesario para realizar la estabilización de 
taludes. 
La accesibilidad en este tramo sólo se podría conseguir con fuertes 
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· A3 – Alternativa Sur (           ) 
Consiste en realizar un desvío a la derecha en el km 36 para aprovechar el 
trazado de un camino rural que atraviesa multitud de parcelas (ilustración 
126). Se atraviesa la Sierra de los Gómez (catalogada como LIC), se pasa por 




Ventajas: traza establecida de antemano, impacto ambiental irrelevante, 
entorno paisajístico, no hay interrupciones en la traza de la Vía Verde por 
parte de vehículos motorizados. 
Inconvenientes: el camino da acceso a un gran número de parcelas 
privadas a izquierda y derecha a lo largo de todo su recorrido, y no hay 
alternativa actual de acceso a estas fincas, lo que provocaría la proliferación 
de derechos de servidumbres de paso, la continua invasión de la Vía Verde 
y molestias en vecinos propietarios. Ello hace necesaria la ejecución de tres 
Parcelas afectadas por el 
paso de la Vía Verde 
Parcelas afectadas por el 







Ilustración 126. Vista completa del trazado A3 – Alternativa Sur. Fuente: propia 
  254 
EXPROPIACIONES La Vía Verde del Campo de Cartagena 
bandas de circulación: las dos exteriores para acceso a las propiedades y la 
central para albergar la Vía Verde, un total de 18 m de ancho.  
Expropiación generalizada en toda su longitud, y no se respeta el trazado 
ferroviario original. 
Si bien la pendiente media de la ruta es del 3%, en el tramo que pasa sobre 
la Sierra de Los Victorias y en una longitud de 1 km, se alcanza una 
pendiente máxima del 25%. Esto hace imposible la accesibilidad a personas 
de movilidad reducida a menos que se haga un desmonte de tierras en la 
Sierra de los Gómez, difícil al ser un LIC. 
· A4 – Alternativa Norte (           ) 
Consiste en realizar un desvío a la izquierda en el km 36 para buscar la 
carretera RM-602 que discurre en las proximidades. La Vía Verde 
(ilustración 127) trazaría paralelamente a esta carretera hasta sobrepasar el 
complejo industrial de SABIC, punto en el que giraría a la derecha para 


















Accesos a SABIC que 
interrumpen la Vía Verde, 






Ilustración 127. Vista completa del trazado A4 – Alternativa Norte. Fuente: propia 
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Ventajas: recorrido fácil, cómodo e intuitivo debido a la ausencia de 
continuos giros y curvas y a la continua presencia de la carretera RM-602 
como guía. La zona de dominio público (3m para esta carretera) obliga a 
mantener una distancia suficiente para circular apartado del tráfico 
motorizado sin incomodidades. Además, al discurrir paralelamente a dicha 
carretera, se puede emplazar la Vía Verde en la zona de servidumbre. 
Con una pendiente media del 1,5% y una máxima puntual del 5%, el 
trazado es completamente accesible a personas de movilidad reducida sin 
necesidad de grandes movimientos de tierra. 
No atraviesa ni divide ninguna parcela o propiedad por la mitad.  
Evita la circulación por las inmediaciones de SABIC.  
Impacto ambiental irrelevante. 
Inconvenientes: expropiación a lo largo de todo el recorrido, afectando a 
gran número de parcelas.  
Cruce con dos accesos al complejo industrial de SABIC para tráfico 
motorizado, uno de ellos con una intensidad de tráfico elevada.  
El entorno paisajístico no es nada reseñable y no se respeta el trazado 
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· A5 – Alternativa Sierra de los Victorias (           ) 
Consiste en atravesar la parcela “El Espinar” a lo largo de 1 km de 
longitud, para después realizar un desvío a la derecha en el km 37 y 
comenzar el tramo que discurre por la cumbre de la Sierra de los Victorias 
(ilustración 128). Una vez abandonada esta sierra, se continúa por el mismo 
trazado que la alternativa “A2 – Alternativa Sinuosa”, bordeando SABIC 
por su cara sur y volviendo a la traza original. 
 
 
Ventajas: no se priva de acceso a ninguna propiedad privada desde vial 
público y entorno paisajístico de enorme valor.  
Las interrupciones del trazado de la Vía Verde son mínimas. La 
circulación es cómoda y segura pese a la circulación próxima de tráfico 










Ilustración 128. Vista completa del trazado A5 – Alternativa Sierra de los Victorias. Fuente: propia 
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Inconvenientes: no se respeta el trazado original del ferrocarril. 
Imposibilidad de conseguir un trazado accesible para personas de 
movilidad reducida debido a unas pendientes media y máxima del 10% y 
38% respectivamente.  
El impacto ambiental puede resultar relevante en las inmediaciones de la 
Sierra de los Victorias, catalogada como LIC, sobre todo en fase de 
ejecución. 
· A6 – Alternativa Corta (           )  
Consiste en atravesar la parcela “El Espinar” a lo largo de 1 km de 
longitud, para después adentrarse en la finca 002. Se recorre por ella 1,5 km 
y se realiza un giro a la derecha en el km 38,5 para incorporarse a un tramo 









Acceso a parcelas 
por RM-602 
Acceso a parcelas 
por camino rural 
Ilustración 129. Vista completa del trazado A6 – Alternativa Corta. Fuente: propia 
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Ventajas: accesibilidad a personas de movilidad reducida asegurada por 
terreno natural, sin necesidad de actuaciones de terraplenado ni desmonte.  
Acceso asegurado a la totalidad de las parcelas desde RM-602 y desde el 
camino rural al sur.  
Recorrido reducido, se aprovecha la infraestructura de camino existente y 
el 50% de los terrenos es de titularidad pública. Todo ello minimiza los 
costes de ejecución y de expropiaciones.  
Es la alternativa que más se ajusta al trazado ferroviario original después 
de la Alternativa A1, que es la que respeta el trazado original totalmente. 
Mínima interrupción del trazado de la Vía Verde para paso de vehículos 
motorizados, y no existe circulación próxima de vehículos motorizados. 
Impacto ambiental irrelevante. 
Inconvenientes: se circula en las inmediaciones de SABIC, que no aporta 
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· A7 – Alternativa Límite (           ) 
Similar a la alternativa anterior, en este caso se trata de atravesar la parcela 
“El Espinar” para inmediatamente realizar un giro a la derecha que busque 
las faldas de la Sierra de las Victorias, bordeándola (ilustración 130). Cuando 
se encara el tramo final de esta sierra, se realiza un giro a la izquierda para 




Ventajas: acceso asegurado a la totalidad de las parcelas desde RM-602 y 
desde el camino rural al sur.  
Mínima interrupción del trazado de la Vía Verde para paso de vehículos 
motorizados, y no existe circulación próxima de vehículos motorizados. 






Acceso a parcelas 
por RM-602 
Acceso a parcelas 
por camino rural 
Ilustración 130. Vista completa del trazado A7 – Alternativa Límite. Fuente: propia 
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Inconvenientes: se circula en las inmediaciones de SABIC, que no aporta 
un entorno paisajístico a destacar. 
Para asegurar la accesibilidad a personas de movilidad reducida hay que 
realizar desmontes y terraplenados en una longitud de 1,5 km, ya que de lo 
contrario se alcanza una pendiente del 10%. 
Se aprovecha únicamente el 10% de la infraestructura del camino 
existente. El 90% de recorrido es de titularidad privada, lo que generaliza 
las expropiaciones. Todo ello supone un incremento en costes de ejecución 
y expropiaciones. 
Análisis multicriterio 2 – Exposición de criterios 
A continuación se muestran los criterios e indicadores que se utilizarán para 
obtener de manera objetiva la mejor alternativa a modo global. 
Como no todos los criterios son igual de importantes, no pueden tener la 
misma relevancia a la hora de tomar decisiones. Por ello, se asignará un peso 
relativo a cada ítem sobre un total de tantos y se indicará entre paréntesis junto al 
enunciado de cada criterio. 
Los criterios se valorarán de “0” a “10”, en la forma que se estipule en la 
descripción de cada uno de los criterios. 
À Accesos a propiedades colindantes (2 sobre 20): referido al grado de 
afección a los accesos tradicionales a las parcelas aledañas al trazado de la 
alternativa propuesta. A mayor número de parcelas afectadas, mayor 
creación de servidumbres de paso y mayor afección a parcelas, valoración 
más próxima a “0” 
À Coste económico (3 sobre 20): referido a los costes derivados de las 
actividades necesarios para la obtención de los terrenos, la adecuación de 
los mismos y la ejecución de la propia Vía Verde. A mayor coste económico, 
valoración más próxima a “0”. 
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À Impacto ambiental (4 sobre 20): referido al grado de afección al medio 
ambiente. A mayor grado de afección al medio, valoración más próxima a 
“0”. 
À Accesibilidad (3 sobre 20): referido al grado de cumplimiento de los 
objetivos marcados por la ley de accesibilidad universal para personas de 
movilidad reducida. Las operaciones necesarias para la consecución de 
estos objetivos no son ámbito de este criterio, se valorarán en otros como 
“coste económico” e “impacto ambiental”. Por tanto, la accesibilidad en la 
totalidad del trazado se valorará como “10” y cualquier fallo en 
accesibilidad se valorará como “0”. 
À Entorno paisajístico (1 sobre 20): referido a las vistas, al encanto del 
recorrido y a las sensaciones de disfrute durante la circulación. Unas vistas 
irrelevantes y una circulación incómoda supondrán una valoración más 
cercana a “0”. 
À Interrupciones de paso en la Vía Verde (3 sobre 20): referido al número de 
veces que una carretera, camino o acceso de tráfico motorizado cruza al 
mismo nivel el trazado de la Vía Verde. A mayor número de interrupciones 
y mayor intensidad de tráfico de las mismas, valoración más cercana a “0”.  
À Circulación próxima de vehículos motorizados (1 sobre 20): referido a la 
presencia de tráfico motorizado en las inmediaciones de la Vía Verde. A 
mayor presencia en cuanto a longitud, mayor intensidad de tráfico y mayor 
incomodidad e inseguridad para el usuario de la Vía Verde, valoración más 
próxima a “0”. 
À Superficie de expropiación (1 sobre 20): referido al área total de terrenos 
privados a expropiar para la ejecución de la Vía Verde. No se computará en 
este criterio el coste de la expropiación (que quedará reservado para el 
criterio “coste económico”, sino las molestias generadas a los propietarios. 
A mayor superficie de expropiación de terrenos privados, valoración más 
próxima a “0”. 
À Respeto del trazado original ferroviario (2 sobre 20): referido al porcentaje 
de Vía Verde que discurre por el trazado original del ferrocarril que quedó 
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en desuso. A menor longitud compartida por Vía Verde y trazado original 
de ferrocarril, valoración más próxima a “0”. 
La conservación del medio ambiente ha de ser una prioridad, anteponiéndose 
a cualquier otro criterio, de ahí la máxima puntuación otorgada (4) a “Impacto 
Ambiental”. 
Los siguientes criterios en cuanto a puntuación (3) son el “coste económico”, 
ya que el dinero juega un papel relevante en todo tipo de proyectos; la 
“accesibilidad”, para dar la oportunidad a todo tipo de personas de disfrutar de 
los proyectos ejecutados, y de manera especial si se realizan con dinero público; y 
las “interrupciones de la Vía Verde”, para que el uso y disfrute de la misma sea 
seguro y cómodo. 
El “acceso a propiedades colindantes” se ha puntuado con un 2 sobre 20, para 
valorar las molestias de los propietarios de las fincas colindantes producidas al 
variar la entrada tradicional a sus propiedades. La misma puntuación ha recibido 
el criterio “respeto del trazado original ferroviario”, ya que las Vías Verdes 
tienen como seña de identidad el aprovechamiento del trazado de antiguas líneas 
de tren ahora en desuso. 
Finalmente se han puntuado con un 1 sobre 20 la “circulación próxima de 
vehículos motorizados” para dar presencia en la valoración a las molestias que el 
tráfico ocasiona a los usuarios de la vía (ruidos, contaminación), la “superficie de 
expropiación” para tener en cuenta el área de la que se priva a los propietarios de 
fincas y parcelas, y la “anchura de plataforma para Vía Verde” para evaluar la 
consecución de unas dimensiones adecuadas y cómodas a lo largo de todo el 
recorrido. También se ha puntuado con un 1 el criterio “entorno paisajístico” 
para tener en cuenta la existencia de elementos en las inmediaciones de la ruta 
que promuevan buenas sensaciones a través de los sentidos. 
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Análisis multicriterio 1 – Valoración de alternativas 
Teniendo en cuenta las ventajas e inconvenientes de cada una de las siete 
alternativas expuestas ampliamente al principio de este apartado, se procede a la 
valoración de cada uno de los criterios de 0 a 10. 
Se recuerda (ilustración 131) que la alternativa A1 es la llamada “Recuperación 
del Trazado Original”; la A2 es “Alternativa Sinuosa”, que discurre por el 
camino limítrofe de la Sierra de Los Victorias; la A3 es la “Alternativa Sur”, que 
atraviesa la Sierra de Los Gómez; la A4 es la “Alternativa Norte”, que se desvía 
del trazado original para discurrir paralela a la RM-602; la A5 es la “Alternativa 
Sierra de Los Victorias”, que discurre por la cumbre de la mencionada sierra; la 













Ilustración 131. Trazado de las 7 alternativas que se plantean a la solución del punto conflictivo de 
SABIC. Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth 
  264 
EXPROPIACIONES La Vía Verde del Campo de Cartagena 
À Accesos a propiedades colindantes: las alternativas A1, A3, A6 y A7 
reciben una puntuación de 10 ya que el acceso a parcelas está asegurado en 
todas ellas por RM-602 y caminos vecinales. La alternativa A5 se califica con 
un 9 debido a que el acceso a las parcelas al sur de SABIC no es tan sencillo 
como en las alternativas anteriores. La alternativa A2 puntúa con un 8 
debido a que la parte sinuosa del trazado divide en 2 una parcela. La 
alternativa A4 se ha puntuado con un 3 por cortar el acceso desde la 
carretera RM-602 al complejo industrial SABIC. 
À Coste económico: la alternativa A6 recibe una puntuación de 9 ya que 
aprovecha la antigua plataforma ferroviaria en su práctica totalidad, y ya 
que este camino es de titularidad pública se reducen al mínimo las 
expropiaciones. La alternativa A7 se ha puntuado con un 8 al ser similar a la 
alternativa anterior, pero cuenta con mayor longitud de camino nuevo a 
ejecutar y, por tanto, a expropiar. La alternativa A1 puntúa con un 6 dado el 
elevado coste de expropiación del tramo que atraviesa el complejo 
industrial de SABIC. La alternativa A4 se califica con un 5 debido al 
presentar la mayor superficie de terrenos a expropiar y la mayor longitud 
de camino a ejecutar íntegramente. Las alternativas A2 y A5 se han 
puntuado con un 3 debido a la necesidad de ejecución de estabilizadores de 
talud, con fuertes terraplenados y desmontes, y la longitud de caminos de 
nueva ejecución es importante. 
À Impacto ambiental: las alternativas A1, A4 y A6 reciben una puntuación de 
9 debido a que las obras no se producen en las inmediaciones de un LIC. 
Las alternativas A3 y A7 se han puntuado con un 7 al realizarse los trabajos 
en las inmediaciones de un LIC. La alternativa A2 puntúa con un 3 al 
trabajar en las inmediaciones de un LIC y por la cantidad de recursos 
consumidos. La alternativa A5 se califica con un 1 al tener que realizar 
labores y transformar significativamente el LIC de la Sierra de Los 
Victorias, al discurrir el trazado por su cumbre. 
À Accesibilidad: a excepción de la alternativa A5 que ha obtenido un 0 por 
estos motivos, el resto de alternativas se han calificado con un 10 al cumplir 
  
265 
EXPROPIACIONES Peñaranda Bernabé, José Francisco 
a la perfección los criterios establecidos en la Guía de Accesibilidad de la 
Región de Murcia. 
À Entorno paisajístico: la alternativa A5 ha recibido una puntuación de 10 
por discurrir por la cumbre de la Sierra de Los Victorias. Las alternativas A2 
y A7 puntúan con un 9 al circular en las cercanías de la Sierra de Los 
Victorias. La alternativa A3 se califica con un 8 ya que es similar a las 
anteriores, pero hay mayor presencia de edificaciones y parcelas de 
cultivos. Las alternativas A4 y A6 han obtenido un 5 por circular la primera 
paralela a una carretera y la segunda bordeando un complejo industrial. La 
alternativa 1 tiene un 3 por circular atravesando un complejo industrial. 
À Interrupciones de paso en la Vía Verde: la alternativa A3 recibe una 
puntuación de 10 al tener 3 pasos de tráfico motorizado, pero de longitud e 
intensidades de paso muy reducidas. Las alternativas A5, A6 y A7 se han 
puntuado con un 8 al albergar tres pasos de tráfico motorizado, pero de 
intensidad baja. La alternativa A2 ha obtenido un 6 por presentar 3 pasos de 
tráfico motorizado. La alternativa A1 puntúa con un 4 al tener 5 accesos a 
tráfico motorizado, siendo uno de ellos un nexo entre las partes divididas 
de SABIC y otros dos accesos por un camino rural. La alternativa A4 se ha 
calificado con un 2 por contar con 4 pasos de tráfico motorizado, siendo dos 
de ellos el acceso principal al complejo industrial SABIC desde una 
carretera autonómica como la RM-602. 
À Circulación próxima de vehículos motorizados: las alternativas A6 y A7 
reciben una puntuación de 9 al ser la única circulación próxima permitida la 
de labores de mantenimiento de la valla del complejo industrial SABIC. La 
alternativa A1 se ha calificado con un 8 por atravesar el complejo industrial 
SABIC, y la circulación que producen los trabajadores que en él trabajan. 
Las alternativas A2, A4 y A5 se han puntuado con un 3 dada la presencia 
casi continua de vehículos motorizados. La alternativa A3 obtiene un 1 por 
estar la traza de la Vía Verde entre dos bandas de circulación de vehículos 
que acceden a las parcelas adyacentes. 
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Peso 20
Valoración Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Bruta Pond Pond
A1 10 2,00 6 1,80 9 3,60 10 3,00 3 0,30 4 1,20 8 0,80 7 0,70 10 0,20 13,60
A2 8 1,60 3 0,90 3 1,20 10 3,00 9 0,90 6 1,80 3 0,30 0 0,00 1 0,20 9,90
A3 10 2,00 2 0,60 7 2,80 10 3,00 8 0,80 10 3,00 1 0,10 1 0,10 0 0,20 12,60
A4 3 0,60 5 1,50 9 3,60 10 3,00 5 0,50 2 0,60 3 0,30 1 0,10 0 0,20 10,40
A5 9 1,80 3 0,90 1 0,40 0 0,00 10 1,00 8 2,40 3 0,30 0 0,00 1 0,20 7,00
A6 10 2,00 9 2,70 9 3,60 10 3,00 5 0,50 8 2,40 9 0,90 9 0,90 7 0,20 16,20


































À Superficie de expropiación: la alternativa A6 recibe una puntuación de 9 
dada la reducida superficie a expropiar. Las alternativas A1 y A7 se 
califican con un 7 por la molestia de expropiar parte de un complejo 
industrial y por contar con una superficie a expropiar mayor que la de la 
alternativa A6 respectivamente. Las alternativas A3 y A4 se han puntuado 
con un 1 al tener que expropiar prácticamente la totalidad del recorrido 
planteado, además de la afección a gran número de parcelas. Las 
alternativas A2 y A5 se han puntuado con un 0 ya que la totalidad del 
trazado diseñado debe ser expropiado y la afección a propietarios es 
además muy importante. 
À Respeto de trazado original: la alternativa A1 recibe una puntuación de 10 
al respetar al completo el trazado ferroviario original. La alternativa A6 se 
ha calificado con un 7 por el pequeño desvío del trazado original diseñado 
en las inmediaciones de SABIC. La alternativa A7 obtiene un 2 por estos 
motivos. Las alternativas A2 y A5 se han puntuado con un 1 al tal. Las 
alternativas A3 y A4 puntúan con un 0 por esto. 
A continuación, en la tabla 44, se muestra a modo de resumen las valoraciones 








Después del análisis multicriterio, la alternativa idónea es la alternativa A-6 
“Alternativa Corta” con una valoración global de 16,20 sobre 20. 
Tabla 44. Análisis multicriterio para la obtención de la mejor alternativa para Usurpación privada Nº6: Finca 38 “El 
Espinar”, finca 002 y “SABIC”. Fuente: propia 
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j. Usurpación privada Nº6: pérdida total de trazado 
En el km 54, a la salida de la Barriada de San Cristóbal en Los Dolores, se 
produce otra gran pérdida del trazado ferroviario original hasta el encuentro con 
el tramo ya acondicionado a Vía Verde del Barrio de Peral. En total, una ausencia 
de 1,7 km de trazado. 
La multitud de parcelas en las inmediaciones, la ausencia de caminos y 
carreteras que marquen la traza y sean aprovechables, la presencia de edificios 
residenciales, la rotonda justo delante de la Vía Verde ya implantada del Barrio 
de Peral, un circuito de motocross y la existencia de una rambla hacen que se 
plantee como única alternativa posible la que se muestra en la ilustración 132. 
 
Ilustración 132. En rojo, solución adoptada para el tramo de enganche entre la Barriada de San 
Cristóbal y la Vía Verde del Barrio de Peral. Fuente: propia 
Rambla 
Vía Verde 
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Esta solución pasa por la construcción de dos pasarelas elevadas para dar 
continuidad a la Vía Verde. Una de ellas, sobre la carretera autonómica RM-36 
salvando una distancia de 30 m; y la segunda, una pasarela para unir el tramo ya 
acondicionado a Vía Verde del barrio de Peral con el resto de trazado y con un 
diseño especial para adaptarse a la circunferencia que marca la rotonda existente.  
La afección a parcelas de titularidad privada es reducida al circular 
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2. Cruces de carreteras y caminos 
En la ilustración 133, se muestran todos los cruces con diversas infraestructuras 
y elementos de carácter lineal que se encuentran a lo largo de todo el recorrido de 








La problemática surge en los cruces con la Autovía del Mediterráneo “A-7”, el 
cauce del río Guadalentín, la Autovía Alhama de Murcia – Mazarrón “RM-23”, la 
autopista de Mediterrania “AP-7” y la carretera autonómica Ronda Transversal 
“RM-36”. 
Cruce con Autovía del Mediterráneo A – 7  
Fruto de la obtención de la alternativa A1 – “Transformación del Camino de 
la Vía Nueva en Vía Verde” tras el análisis multicriterio 1 desarrollado en el 
apartado 1.c Primer Tramo: Urbano Inicial (km 0 a km 7,2), este punto conflictivo 
se ve solventado automáticamente al aprovechar la infraestructura del puente 
existente para establecer la Vía Verde. 
Sí que será necesaria la construcción de un puente para tráfico motorizado a la 
altura del camino vecinal de La Ñorica, tal y como se ha desarrollado en el 






Ilustración 133. Puntos conflictivos fruto de los cruces a nivel de la traza de la Vía Verde propuesta e 
infraestructuras y elementos lineales. Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth 
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Cruce con cauce del Río Guadalentín 
De manera análoga al apartado anterior sobre el cruce con la Autovía del 
Mediterráneo A-7, tras el análisis multicriterio 1 desarrollado en el apartado 1.c 
“Primer Tramo: Urbano Inicial (km 0 a km 7,2)”, este punto conflictivo se ve 
solventado automáticamente al aprovechar la infraestructura del puente 
existente para establecer la Vía Verde. 
Cruce con Autovía RM–23 
En el km 12, la carretera autonómica RM–23 corta a nivel el trazado ferroviario 












· A1 – Pasarela elevada sobre la RM-23  
Consistente en respetar el trazado original, sin desvíos, construyendo una 
pasarela metálica para el paso de peatones y bicicletas. Evita la convivencia 
con el tráfico motorizado y se asegura un trazado exclusivo. 
Ilustración 134. Pérdida de trazado original por cruce a nivel con la carretera RM-23. Fuente: propia 
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·  A1 – Paso bajo RM-23  
Consistente en aprovechar un paso existente bajo esta carretera, 
recorriendo paralelamente la vía de servicio ya implantada para volver al 
trazado original. Se convive con el tráfico motorizado, la pendiente no 
cumple con los criterios de accesibilidad (5%) y hay interrupciones del 
trazado para mantener la operatividad de la vía de servicio. 
Debido a que las ventajas tienen un mayor peso que los inconvenientes 
citados, se escoge como mejor solución la alternativa nº1 de pasarela sobre la 
RM-23. 
Cruce con Autopista de Mediterrania AP–7 
En el km 52, la autopista de Mediterrania AP–7 cruza a nivel el trazado 












Se contemplan las siguientes alternativas: 
Ilustración 135. Detalle de la pérdida de trazado por cruce a nivel con Autopista AP-7. En negro, 
alternativa “A1”. En marrón, alternativa “A2”. Fuente: propia con Google Earth 
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Ilustración 136. Detalle del paso inferior existente bajo la AP-7. Fuente: propia 
· A1 – Pasarela elevada sobre la AP-7  
Consistente en respetar el trazado original y sin desvíos, construyendo 
una pasarela metálica para el paso de peatones y bicicletas de manera 
exclusiva.  
Evita la convivencia con el tráfico motorizado. 
Ocupa una superficie y un volumen relevantes. 
·  A2 – Paso bajo AP-7  
Se realiza un pequeño desvío de 0,65 km respecto del trazado original por 
una vía secundaria de tierra compactada sin acceso a tráfico motorizado. 
Después se pasa por debajo de la AP–7 a través del paso inferior ejecutado 
(ilustración 136)  y volver al trazado original.  














Se opta por utilizar el paso inferior existente (alternativa nº 2). De este modo, 
no se realizan obras de ningún tipo, por lo que el coste y el impacto ambiental 
son nulos, el tramo es seguro debido a la ausencia de tráfico motorizado y la 
pendiente es prácticamente nula.  
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La única actuación prevista, por criterios de seguridad y comodidad, consiste 
en la instalación de iluminación a lo largo del paso inferior y se destinará el 
tramo derecho a circulación peatonal y el izquierdo a bicicletas (en sentido 
Totana – Cartagena), respetando así el criterio adoptado a lo largo de todo el 
diseño de la Vía Verde. 
La pasarela cuenta como única ventaja con el hecho de seguir el trazado 
original, pero se considera que un desvío de 650 m en terreno llano es 
perfectamente asumible. 
Cruce con Carretera Autonómica RM–36 
Del apartado j. Usurpación privada Nº5: pérdida total de trazado se desprende que 
la solución adoptada para este punto conflictivo es la construcción de una 
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3. Tramos urbanos 
En tramos puntuales del recorrido ( ), como puede verse en la ilustración 137, 
el trazado original del ferrocarril se fusiona con el entorno urbano y residencial 
de los núcleos poblacionales y desaparece en favor de otros usos como calles, 
aparcamientos y edificios entre otros. 
Se pondrá especial cuidado en la señalización de estos tramos, ya que en 
varias ocasiones no habrá más remedio que no respetar las señas de identidad 











a. Fuente Álamo 
Para solucionar este tramo (ilustración 138), se propone dejar como calles de 
convivencia con velocidad máxima permitida 30 km/h las calles que comparten 
espacio con la Vía Verde. De este modo, no se elimina el acceso a tráfico 
motorizado ni se afecta a las edificaciones y parcelas contiguas. 
Ilustración 137. Plano general con la situación de los tramos urbanos de Fuente Álamo, La Aljorra y la Barriada 
de San Cristóbal y Los Dolores. Fuente: elaboración propia a partir de Google Earth 
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En el margen derecho de estas calles (siempre en el sentido Totana – 
Cartagena) se implantará un carril-bici para la circulación de bicicletas, mientras 
que los peatones caminarán por las aceras existentes. 
 
 
b. La Aljorra 
La Aljorra es una pedanía de 4600 habitantes perteneciente al municipio de 
Cartagena. Limita al norte con Fuente Álamo y Albujón, al sur con Campo de 
Nubla y La Magdalena, al este con El Plan y Miranda y al oeste con Fuente 
Álamo. 
Al encontrarse el tramo en el límite entre la zona residencial y la destinada a 
cultivos, no se puede crecer hacia la izquierda para implantar la Vía Verde 
debido a la existencia de edificios en esa zona, pero no es un impedimento el 
crecimiento hacia la derecha en sentido Totana – Cartagena (ilustración 139).  
Ilustración 138. Trazado en el tramo urbano de Fuente Álamo. Las características de la zona evitan la 
posibilidad de implantación de una Vía Verde con sus señas de identidad. Fuente: propia 
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Ilustración 139. Tramo urbano dentro de la pedanía de La Aljorra. Fuente: propia 
En el primer tramo (     ), se respetará el tráfico motorizado en un único sentido 
creando una calzada compartida por tráfico motorizado y bicicletas “Zona 30”, 
con una velocidad máxima permitida de 30 km/h y con preferencia para ciclos.  
De esto modo no se obligará a interrumpir el paso de la Vía Verde para dar 
acceso a los campos de fútbol municipales y a un almacén de productos y 
materiales de construcción.  
Sí que será necesaria la construcción de uno de estos pasos en los cruces con 
las carreteras RM-E16 y RM-605. 
En el segundo tramo (     ), la solución es más sencilla al tratarse de un camino 
vecinal cuya supresión no supone ninguna merma en accesos a las propiedades 
colindantes a su traza. Debido a ello, se opta por la utilización directa de este 











Tramo sentido único 
Tramo exclusivo Vía Verde 
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c. Barriada de San Cristóbal 
En esta barriada existe un carril bici totalmente segregado de las calles que le 
rodean que sigue el trazado original del ferrocarril en una longitud de 420 m 
(ilustración 140). El carril-bici cuenta con un ancho de 2 m. 
En el sentido de circulación Totana – Cartagena, este carril-bici tiene a su 
derecha una banda de terreno de 10 m de anchura en su parte más estrecha. 
 
 
Es por todo ello que se propone el aprovechamiento del carril-bici existente 
para circulación de bicicletas, y la adecuación de la banda de terreno anexa a este 
carril para la implantación de la parte correspondiente a la circulación peatonal 
de la Vía Verde en un ancho de 3 m. 
4. Punto inicial y final del recorrido 
En cuanto al punto inicial, éste se fija en la estación de ferrocarril de Totana 
(ilustración 141). Históricamente, el viaje se iniciaba en este punto y, dadas las 
buenas condiciones que ofrece el entorno, se encuentra en el perímetro del 
Ilustración 140. Tramo de la barriada de San Cristóbal, con el carril-bici existente en verde y la banda de 
terreno existente en la parte inferior de la imagen en línea discontinua azul. Fuente: propia 
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municipio, sin interferencias con trazado urbano ni con las principales arterias de 
la ciudad.  
 
 
Debido a la relativa escasez de circulación de trenes en esta estación (a horas 
enteras y menos cuarto), a la existencia de una única vía, a la baja velocidad a la 
que viajan los trenes en este punto por la inmediatez de la estación y a que el 
tren, durante su estacionamiento, no interrumpe el paso hacia la estación y la Vía 
Verde, se ha rechazado la opción de crear un paso elevado o subterráneo para 
acceder al recorrido. 
Para el desplazamiento a este punto, los vecinos de Totana pueden hacerlo 
rápida y cómodamente, ya que el punto más alejado del término municipal y la 
estación se encuentra a 1,80 km (ilustración 142).  
Ilustración 141. Punto inicial del recorrido, en la estación de ferrocarril de Totana. También se puede 
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Para forasteros, la opción ideal de transporte es el tren, aunque hay amplias 
zonas de aparcamiento en batería tanto en la estación, con 53 plazas, como en los 
alrededores, con 517 plazas en una distancia máxima de 400 m. 
En lo que al punto final se refiere, se ha decidido fijarlo al final del tramo de la 
Vía Verde del Barrio de Peral, en la confluencia con la Avenida Víctor Beltrí y con 
el Centro Comercial Mandarache. 
Se estudió la posibilidad de llegar a la estación de ferrocarril de Cartagena, 
pero ello suponía un coste elevadísimo al tener que transformar el 
funcionamiento de la ciudad, así como cruzar numerosas avenidas y rondas 
principales y compartir trayecto con una elevada densidad de tráfico, con la 
1,8 km 
Ilustración 142. Distancia máxima desde cualquier punto de Totana a la estación de ferrocarril, punto 
inicial de la Vía Verde del Campo de Cartagena. Fuente: propia 
  280 
Estructuras hidráulicas La Vía Verde del Campo de Cartagena 
merma en seguridad que conlleva. Este estudio se deja para otro momento, al 
considerarse fuera del objetivo de este trabajo. 
Además, fijando como punto final el mencionado anteriormente se da la 
posibilidad y la facilidad de disfrutar de la Vía Verde tanto a vecinos que viven 
en Cartagena y pueden desplazarse cómodamente a realizarla, como a forasteros 
que pueden llegar en tren o en coche aprovechando las plazas que ofrece el 
Centro Comercial Mandarache y los descampados de la zona. 
5. Estructuras hidráulicas 
En el km 7,9 comienza un tramo de 1,5 km con continuas interrupciones de 
todo el ancho de la plataforma sobre la que se circula debidas a unas estructuras 
hidráulicas destinadas a posibilitar el riego de las fincas de cultivo aledañas. La 
distancia entre ellas varía entre 40 y 200 m. 
En este tramo existen 26 de estas estructuras y, más adelante y de forma más 
esporádica, hay 5 más aunque totalmente colmatados y en desuso. 
Estas estructuras hidráulicas (ilustración 143) tienen una anchura de 10 m, una 









Ilustración 143. Estructura hidráulica para riego a lo largo de 1,5 kms. Fuente: propia 
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Estas estructuras no pueden demolerse, ya que se encuentran en activo, y 
buscar una alternativa en el trazado se obvia por presupuesto e idoneidad por 
mantenerse fiel al mismo. Por ello, se opta por cubrirlas.  
Para evitar el robo de material y vandalismo, se descarta la utilización de 
cualquier tipo de rejilla metálica.  
Las rejillas de hormigón prefabricadas con agujeros o ranuras (ilustración 144) 
cuentan con una gran vida útil y una resistencia suficiente para soportar el tráfico 
destinado a este tipo de vía, su peso le confiere estabilidad y permiten su 















Ilustración 144. Rejillas de hormigón prefabricadas a colocar sobre las estructuras de riego. Fuente: PRESAN 
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1. ESTACIÓN DE FERROCARRIL “EL ROMERO” 
En el km 11,7 desde el término municipal de Totana, se encuentra la antigua 
estación de ferrocarril de “El Romero” (ilustración 145). 
Como se detalló en el Anejo Nº4: Estado actual del trazado Totana – Cartagena, la 
estación se encuentra en un estado de conservación aceptable exteriormente, 
excepto por un par de grietas de cierta relevancia en un hueco de ventana y en 
un encuentro entre muros de fachada. Sin embargo, esas grietas no comprometen 
la integridad del edificio y tienen una fácil y económica solución. 
 
Ilustración 145. Estado actual de la antigua estación de ferrocarril de “El Romero”, a 11,7 km del término 
municipal de Totana. Pueden observarse las grietas en la esquina superior derecha y en las ventanas del 
lateral, y también el buen estado general del edificio. Fuente: propia 
El interior de la antigua estación no es aprovechable, ya que la presencia de 
aves y la filtración de agua de lluvia han dejado completamente degradados los 
suelos de planta baja y primera. 
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Sin embargo, la estación se encuentra en un enclave ideal para la creación de 
un albergue, con restaurante/cafetería y área de descanso tanto para los usuarios 
de la Vía Verde como para los habitantes de poblaciones vecinas. 
Se subastará públicamente la antigua estación de ferrocarril de “El Romero” 
para llevar a cabo su adecuación a uso como albergue y cafetería/restaurante, 
realizando las obras de rehabilitación necesarias para ello.  
Se deberá conservar la fachada original para mantener la esencia del antiguo 
ferrocarril que ha servido para la implantación de esta Vía Verde. 
2. PASARELA SOBRE ANTIGUO PUENTE FERROVIARIO 
En el km 16 desde Totana aún perdura la estructura de un antiguo puente 
(ilustración 146) ejecutado sobre la carretera autonómica RM-E11 por el que en su 
momento debería haber pasado el ferrocarril de la línea Totana – Cartagena en 
un ancho total de 50 m. 
 
Ilustración 146. A la izquierda de la imagen, parte de la estructura original del puente para ferrocarril. 
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Para retomar el uso original de este puente, dotar al espacio de un entorno 
paisajístico relevante y, a la vez, evitar el cruce a nivel con una carretera 
autonómica de elevada intensidad de tráfico, se propone la ejecución de una 
pasarela metálica que una las dos partes de la estructura existente a cada lado de 
la carretera RM-E11. 
3. ALBERGUES Y ÁREAS DE DESCANSO Y RECREO 
Para ofrecer unas zonas especiales donde los usuarios de la Vía Verde puedan 
descansar, reponer fuerzas, refrescarse y tomar algo de manera controlada sin 
que se comprometa la integridad del entorno ambiental y de la propia Vía Verde, 
se propone la creación de áreas de descanso y recreo en puntos estratégicos del 
trazado. 
Estas áreas de descanso contarán con mesas rústicas con sus respectivos 
bancos, bancos rústicos, pérgolas, papeleras y contenedores (todo ello según lo 
establecido en el Anejo Nº5: Necesidades constructivas y dimensionales de una vía 
verde) para descansar y poder consumir bebidas y alimentos que acarreen, así 
como fuentes de agua potable para consumo y poder refrescarse en los días 
calurosos. 
Se propone la implantación de estas zonas de descanso (ilustración 147) a la 
entrada de La Pinilla (km 20,7), a la entrada de Fuente Álamo en el km 30, en el 
km 42 a la altura de La Aljorra y en el km 50 en la barriada de San Cristóbal. 
En las zonas de descanso implantadas en Fuente Álamo, La Aljorra y la 
barriada de San Cristóbal, se colocarán también zonas de juegos infantiles para 
servir de reclamo a la población y crear atractivo y concurrencia en la Vía Verde. 
Para procurar zonas de sombra, se plantarán pinos carrasco y moreras tipo 
morus alba, que no da frutos y evita las molestias y la necesidad de 
mantenimiento. 
En cada área de descanso se prevendrá en espacio la posibilidad de construir 
nuevos albergues que permitan descansar a los usuarios de la Vía Verde. Al igual 
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que para la estación de “El Romero”, el derecho a construir un albergue y a su 




















Ilustración 147. De izquierda y derecha, y 
arriba abajo: localización de las áreas de 
descanso de La Pinilla, Fuente Álamo, La 
Aljorra y de la barriada de San Cristóbal. 
Fuente: propia con Google Earth 
  
287 
ANEJO Nº9: DESCRIPCIÓN DE LA SOLUCIÓN 
ADOPTADA 















  288 
ANEJO Nº9: DESCRIPCIÓN DE LA SOLUCIÓN 
ADOPTADA 
La Vía Verde del Campo de Cartagena 
En este Anejo sólo se persigue dar una idea general del trazado y la situación 
de los puntos característicos. Para información en profundidad de cualquiera de 
estos dos aspectos, visitar su Anejo correspondiente y los planos. 










Ilustración 148. Trazado definitivo de la Vía Verde del Campo de Cartagena, con los términos 
municipales más relevantes a su paso. Fuente: propia 
Bajo estas líneas, puede verse el gráfico 9 en el que se detalla el perfil de 






Gráfico 9. Perfil de elevación de la Vía Verde del Campo de Cartagena. Fuente: propia 
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La pendiente es suave, y si se elige el trayecto Totana - Cartagena se circulará 
en descenso durante gran parte del recorrido. Los primeros 10 km son de bajada, 
para después pasar a una subida de 12 km hasta La Pinilla. Finalmente, de La 
Pinilla hasta Cartagena se presentan 31 km de bajada nuevamente. 
La ruta comienza en la actual estación de ferrocarril del término municipal de 
Totana. Para acceder al punto de salida (ilustración 149), se puede pasar por el 
cruce a nivel existente en la estación de ferrocarril, o bien mediante un puente 
sobre las Vías del tren por la Calle de Hondales para después incorporarse a la 
izquierda a la calle La Ñorica, que en 700 m llega al inicio del recorrido. 
 
Ilustración 149. Accesos a punto de salida de la Vía Verde del Campo de Cartagena. Fuente: propia 
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En la ilustración 150 se muestra el tramo Totana – Saladares del Guadalentín. 
Comienza en la estación de ferrocarril de Totana ( ), como se ha mencionado 
anteriormente, dejando atrás Sierra Espuña, Sierra de Carrascoy a la izquierda, 
Sierra de la Almenara a la derecha y la Sierra de la Muela al fondo.  
En el km 2,84 se encuentra el puente sobre la autovía A-7 ( ) que dará 
servicio exclusivo a la Vía Verde. Bajo este puente se mantendrán operativos los 
dos caminos de servicio (     ) para servir de nexo entre las mitades en las que se 
divide la zona por el paso de la Vía Verde. 
En el km 7 se encuentra el puente ( ) sobre el río Guadalentín, exclusivo para 
la circulación por la Vía Verde. 
En el km 8 aparece la primera estructura hidráulica ( ) para riego, de un total 
de 26, cuyo riesgo se ha eliminado tapando el hueco con placas de hormigón 
prefabricado. 
Se puede observar la total ausencia de cruces con tráfico motorizado ( ) hasta 
el km 9,96 a la altura de Los Pulíos. 
Ilustración 150. Primer tramo del recorrido, Totana – Saladares del Guadalentín. Fuente: propia 
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En el segundo tramo (ilustración 151), en el km 11,7 ( ) aparece en el margen 
derecho de la vía la antigua estación del Romero, rehabilitada y acondicionada 
como albergue y cafetería/restaurante. 
En el km 12,5 aparece la primera pasarela metálica (    ) que da servicio a la Vía 
Verde y posibilita el paso sobre la carretera autonómica RM-23. Se mantendrán 
los caminos de servicio (     ) bajo la pasarela y paralelos a la RM-23 para servir de 
nexo entre las mitades en las que se divide la zona por el paso de la Vía Verde. 
En el km 16 se encuentra parte del antiguo puente para paso del ferrocarril 







Ilustración 151. Segundo tramo del recorrido, Saladares del Guadalentín – La Pinilla. Fuente: propia 
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En la ilustración 152 se muestra el tercer tramo del recorrido. 
En el km 20,7 se encuentra la primera área de descanso y recreo (   ), la 
correspondiente a La Pinilla. Se encuentra en un cruce con acceso directo a la 
mencionada pedanía de Fuente Álamo.  
En el km 22 hay un nuevo cruce con tráfico motorizado ( ) para no quitar el 
acceso principal entre La Pinilla y Cuevas de Reyllo hacia la Autovía de Alhama-
Campo de Cartagena (RM-2). 
En el km 24, en la pedanía de Campillo de Arriba, se produce un cruce a nivel 
con tráfico motorizado ( ) para permitir la unión entre las partes norte y sur de 
la pedanía y las tierras de cultivo y explotación porcina.  
Para no impedir el aislamiento entre parcelas de cultivo del mismo propietario 
y, de paso, servir de nexo entre las tierras al norte y sur de la Vía Verde, en el km 
27,8 se dispondrá un nuevo cruce con tráfico motorizado ( ). 
 
 
Ilustración 152. Tercer tramo del recorrido, La Pinilla – Campillo de Abajo. Fuente: propia 
 
293 
ANEJO Nº9: DESCRIPCIÓN DE LA SOLUCIÓN 
ADOPTADA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
 
En la ilustración 153, se muestra el cuarto tramo del recorrido, correspondiente 
al trazado entre Campillo de Abajo y la salida del complejo industrial de SABIC 
Innovative Plastics. 
En el km 30 se encuentra la segunda área de descanso y recreo y la entrada al 
tramo urbano de Fuente Álamo. 
Se dispone un cruce con tráfico motorizado ( ) en la entrada a Fuente Álamo 
por la carretera autonómica RM-E15. 
A la salida de Fuente Álamo se pasa sobre el puente sobra la rambla de 
reciente ejecución del municipio y sobre dos pequeños viaductos más hasta llegar 
a la parcela de “El Espinar” en el km 34,5. En este punto, se dispone un nuevo 
paso para tráfico motorizado ( ) para servir de acceso a las parcelas que quedan 
aisladas por el trazado de la Vía Verde. 
La traza de la Vía Verde del Campo de Cartagena llega hasta la fábrica de 
plásticos SABIC, la rodea por su parte inferior y recupera la traza en el km 39,6. 
En este camino vecinal también se dispondrá un nuevo paso para tráfico 
motorizado ( ). 
 
 
Ilustración 153. Cuarto tramo del recorrido, Campillo de Abajo – SABIC. Fuente: propia 
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En la ilustración 154 se puede ver el tramo de recorrido desde SABIC hasta la 
salida de la Aljorra a la altura de Los Martínez. 
El primer paso con tráfico motorizado ( ) que aparece es el necesario para dar 
acceso a los centros de explotación a ese lado de la Vía Verde. El siguiente paso 
da continuidad a la carretera autonómica RM-E16. 
El área de descanso y recreo de La Aljorra (     ) se emplaza en el km 42, y 350 
m más adelante un paso para tráfico motorizado es necesario para no limitar el 




Ilustración 154. Quinto tramo del recorrido, SABIC – La Aljorra. Fuente: propia 
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Al inicio del sexto tramo (ilustración 155), a la altura del embalse ( ) en el que 
finaliza uno de los ramales del trasvase Tajo – Segura, se emplaza un cruce con 
tráfico motorizado ( ) para dar continuidad a la carretera autonómica RM-E18. 
Para solucionar el corte a nivel por parte de la Autopista de la Mediterrania 
AP-7, se utilizará un paso subterráneo (    ) ya ejecutado. Para no dejar sin acceso 
a las parcelas de la parte superior e inferior de la Vía Verde, se diseñan dos pasos 
para tráfico motorizado ( ). 
A la salida del polígono de Santa Ana y a la entrada de la barriada de San 
Cristóbal, en el km 50 se dispone un paso para tráfico motorizado para no dividir 
la mencionada barriada y la diputación de Los Dolores de Cartagena.  
Apenas a 150 m de este punto se encuentra el área de descanso y recreo de la 
barriada de San Cristóbal. 
 
Ilustración 155. Sexto tramo del recorrido, La Aljorra – Polígono de Santa Ana. Fuente: propia 
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En la ilustración 156 se puede observar el tramo final del recorrido de la Vía 
Verde del Campo de Cartagena. 
Dos pasarelas peatonales (   ) marcan este último tramo. Una de ellas sobre la 
carretera RM-36 en el km 51,3 y la otra sobre la rotonda que distribuye la 
circulación hacia Cartagena y sus barrios, justo antes de la entrada al tramo ya 
acondicionado de Vía Verde del Barrio de Peral. 
En el km 53,7 se finaliza la Vía Verde del Campo de Cartagena. 
En la tabla 45 de la siguiente página se muestra un cuadro resumen de todos 
los puntos singulares mencionados en este Anejo, así como las indicaciones que 
hay que seguir para llevar a cabo para cumplir cada tramo y el tiempo que lleva. 
Se persigue ofrecer una pequeña guía para recorrer con mayores garantías la Vía 
Verde del Campo de Cartagena. Se ha fijado una velocidad media de 12 km/h 
para la obtención de los tiempos. 
Ilustración 156. Séptimo tramo del 
recorrido, Polígono de Santa Ana – 
Fin del recorrido. Fuente: propia 
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0,00 - - - Salida desde Estación de Ferrocarril de Totana
0,20 0,20 01m 00s 00h 01m 00s Paso bajo la Carretera de Mazarrón
Cruce con tráfico motorizado en camino vecinal
Continúe recto
2,84 2,38 11m 55s 00h 14m 12s Paso sobre la Autovía del Mediterráneo A-7
4,62 1,78 08m 53s 00h 23m 05s Inicio Primera Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
5,88 1,26 06m 18s 00h 29m 23s Salida Primera Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
Paso sobre cauce del Río Guadalentín
Inicio Segunda Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
7,91 0,80 03m 59s 00h 39m 32s Inicio de tramo de estructuras hidráulicas de riego
9,37 1,46 07m 17s 00h 46m 49s Fin de tramo de estructuras hidráulicas de riego
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
Fin Segunda Zona ZEPA "Saladares del Guadalentín"
11,83 1,88 09m 25s 00h 57m 09s En el margen derecho, estación de "El Romero"
12,63 0,80 03m 59s 01h 01m 08s
Pasarela elevada para paso sobre Autovía Totana - 
Mazarrón RM-23
16,03 3,41 17m 02s 01h 18m 10s
Pasarela elevada aprovechando parte de antiguo 
puente ferroviario
Área de descanso de La Pinilla
Continúa recto para continuar la ruta
*Gire a la derecha si desesa entrar a La Pinilla
Cruce con tráfico motorizado en camino rural
Continúe recto
22,41 0,36 01m 49s 01h 50m 02s Paso entre fincas de cultivo
Llegada a Campillo de Arriba
Gire levemente a la izquierda para bordear la 
edificación existente
Cruce con tráfico motorizado en camino vecinal
Continúe recto
24,51 0,34 01m 43s 02h 00m 33s Paso entre fincas de cultivo
Llegada a Campillo de Abajo
Continúe recto
Cruce con tráfico motorizado en camino vecinal
Continúe recto
28,36 0,55 02m 46s 02h 19m 49s
Gire levemente a la derecha para bordear la balsa de 
riego existente
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
Área de descanso de Fuente Álamo
Inicio tramo urbano de Fuente Álamo                      
Ciclocalle, Zona 30
Cruce con tráfico motorizado en calle Prolongación      
Av. Mediterráneo
Continúe recto
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31,49 0,20 01m 00s 02h 35m 26s Salida del núcleo municipal de Fuente Álamo
31,80 0,31 01m 33s 02h 36m 59s Paso por puente sobre rambla de Fuente Álamo
Entrada a Finca "El Espinar"
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
37,14 2,54 12m 44s 03h 13m 44s
Gire levemente a la derecha para bordear el complejo 
industrial SABIC
39,53 2,38 11m 55s 03h 25m 39s
Gire a la derecha, siguiendo la plataforma de la Vía 
Verde
Cruce con tráfico motorizado 
Continúe recto
41,57 1,86 09m 19s 03h 35m 52s Inicio tramo urbano de La Aljorra - Ciclocalle, Zona 30
Cruce con tráfico motorizado en RM-E16
Continúe recto
Entrada a plataforma de uso exclusivo para Vía Verde
42,34 0,33 01m 40s 03h 39m 45s Área de descanso de La Aljorra
Cruce con tráfico motorizado en RM-605
Busque la traza de la Vía Verde por detrás de la 
gasolinera
Cruce con tráfico motorizado en RM-E18
Continúe recto, dejando a la izquierda la balsa gran 
balsa
47,63 1,11 05m 33s 04h 06m 10s
Gire a la izquierda para buscar el paso subterráneo bajo 
la Autopista de Mediterrania AP-7
Cruce con tráfico motorizado en camino rural
Continúe recto para entrar en el túnel bajo AP-7
Cruce con tráfico motorizado en camino rural
Continúe recto
48,97 0,88 04m 25s 04h 12m 53s Entrada al Polígono de Santa Ana
Cruce con tráfico motorizado a la entrada de la Barriada 
de San Cristóbal
Continúe recto
50,30 0,18 00m 55s 04h 19m 31s Área de descanso de la Barriada de San Cristóbal
Cruce con tráfico motorizado a la salida de la Barriada 
de San Cristóbal
Continúe recto
51,45 0,89 04m 28s 04h 25m 18s
Pasarela elevada para paso sobre                                   
Ronda Transversal RM-36
52,10 0,65 03m 14s 04h 28m 32s
Pasarela elevada para paso sobre rotonda a la entrada 
del Barrio de Peral
52,17 0,07 00m 20s 04h 28m 52s
Inicio tramo acondicionado a Vía Verde del Barrio de 
Peral
52,98 0,81 04m 04s 04h 32m 56s Antiguo apeadero rehabilitado en el Barrio de Peral






























































HOJA DE RUTA VÍA VERDE DEL CAMPO DE CARTAGENA, SENTIDO TOTANA - CARTAGENA
  
299 
ANEJO Nº9: DESCRIPCIÓN DE LA SOLUCIÓN 
ADOPTADA 
Peñaranda Bernabé, José Francisco 
Para finalizar, la plataforma completa de la Vía Verde del Campo Cartagena 
que se ha diseñado queda como se muestra en la ilustración 157. Con un ancho 
total de 7 m y un espesor de firme de 30 cm de zahorra artificial ZA-20, se 
definen dos bandas de circulación bien diferenciadas gracias a tres bandas de 
vegetación dispuestas a tal fin. 
La banda destinada a circulación de bicicletas cuenta con un ancho de 250 cm 
para atender a las exigencias de un carril-bici bidireccional, ofreciendo una 
circulación cómoda y segura. 
La banda de uso peatonal y ecuestre tiene 200 cm de ancho para procurar una 
circulación cómoda para personas en silla de ruedas, así como para facilitar la 
convivencia entre jinetes a caballo y senderistas. 
La cuneta triangular de drenaje longitudinal se encuentra separada de las 
bandas de circulación por otro espacio de vegetación. Recibe el agua de 
escorrentía a través de una pendiente transversal del 2%, misma pendiente que 
presenta la red de drenaje longitudinal. El material de revestimiento escogido es 
el hormigón en masa en un espesor de 10 cm. 
 
 
Ilustración 157. Vista en alzado y planta de la solución final adoptada. Fuente: elaboración propia 
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Dada la naturaleza informativa del presente documento, se ha elaborado una 
estimación del presupuesto de ejecución material (tabla 46) de la Vía Verde del 
Campo de Cartagena aquí diseñada. 
Se han considerado las operaciones de preparación del terreno existente y 
ejecución de la plataforma de circulación y drenaje (se recuerda que, a falta de 
estudios geotécnicos que digan lo contrario, se considera que la traza escogida no 
cumple con las exigencias de la Instrucción de Carreteras), la ejecución de las 
pasarelas elevadas en los cruces con carreteras y la plantación de vegetación para 
delimitación de zonas de circulación de bicicletas y peatones, así como la 
señalización y marcas viales y el equipamiento urbano de las áreas de descanso y 
zonas cercanas a los núcleos poblacionales. 
Tabla 46. Presupuesto de Ejecución Material de Vía Verde del Campo de Cartagena. Elaboración propia 
 
CÓDIGO UD DESCRIPCIÓN CANTIDAD COSTE IMPORTE
01.01 m2
Escarificado superficial del terreno, hasta una 
profundidad mínima de 20 cm, con medios 
mecánicos
375900 0,16 € 60.144,00 €
01.02 m2
Perfilado y refino de taludes de terraplén, 
hasta 3 m de altura, en tierra, con medios 
mecánicos
26850 0,14 € 3.759,00 €
01.03 m
Perfilado y refino de cunetas de sección 
triangular, en tierra, con medios mecánicos
53700 0,54 € 28.998,00 €
01.04 m2
Compactación de explanada a cielo abierto, 
con medios mecánicos, al 95% del Proctor 
Modificado
375900 4,12 € 1.548.708,00 €
1.641.609,00 €
02.01 m3
Base de firme con zahorra artificial caliza ZA-
20, y compactación al 98% del Proctor 
Modificado con medios mecánicos
112770 31,92 € 3.599.618,40 €
3.599.618,40 €
03.01 m
Cuneta de sección triangular de 75 cm de 
anchura y 25 cm de profundidad, revestida 
con una capa de hormigón en masa HM-
20/P/20/I de 10 cm de espesor
53700 17,08 € 917.196,00 €
917.196,00 €
04.01 m2
Marca vial reflectante blanca, en transversal 
y cebreados
161100 0,73 € 117.603,00 €
117.603,00 €
TOTAL CAPÍTULO 02
CAPÍTULO 03: DRENAJE LONGITUDINAL
TOTAL CAPÍTULO 03
CAPÍTULO 04: MARCAS VIALES
TOTAL CAPÍTULO 04
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL: VÍA VERDE DEL CAMPO DE CARTAGENA
CAPÍTULO 01: ACONDICIONAMIENTO DEL TERRENO
TOTAL CAPÍTULO 01
CAPÍTULO 02: FIRMES Y PAVIMENTOS
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Los capítulos de “Acondicionamiento del terreno”, en el que se recogen las 
partidas para la mejora y adecuación del firme existente, y “Firmes y 
pavimentos”, en el que están las partidas para la ejecución de explanada y firme, 
suponen 5.241.227 €, lo que implica una relación de 123,343 €/km ejecutado. 
El presupuesto de ejecución material para la implantación de la Vía Verde del 
Campo de Cartagena diseñada asciende a un total de 7.153.925,20 €. 
05.01 ud
Plantación de globularia, o similar de 
acuerdo con la memoria del proyecto, junto a 
carril bici
26850 6,53 € 175.330,50 €
05.02 ud
Plantación de sopaenvino junto a cuneta de 
drenaje longitudinal
17900 17,78 € 318.262,00 €
05.03 ud
Plantación de piteras junto a cuneta de 
drenaje longitudinal, intercalando
13425 16,58 € 222.586,50 €
716.179,00 €
06.01 ud
Banco, de 180x70x45 cm con asiento y 
respaldo de madera tropical y cuerpo 
estructural de acero, fijado a una base de 
hormigón HM-20/P/20/I
100 401,65 € 40.165,00 €
06.02 ud
Conjunto de mesa para picnic, compuesta por 
una mesa de 180x130x55 cm y dos bancos, de 
madera de pino tratada en autoclave, fijado a 
una base de hormigón HM-20/P/20/I
40 312,93 € 12.517,20 €
06.03 ud
Papelera de madera, de 50x30x100 cm y 45 
litros de capacidad, fijada a una base de 
hormigón HM-20/P/20/I
50 355,93 € 17.796,50 €
06.04 ud
Fuente de fundición de hierro modelo 
Atlántida "SANTA & COLE", de 120 cm de 
altura, fijada a una base de hormigón Hm-
20/P/20/I
5 1.532,52 € 7.662,60 €
06.05 ud
Aparcabicis de madera de pino tratada en 
autoclave, fijado a una base de hormigón HM-
20/P/20/I
25 258,03 € 6.450,75 €
84.592,05 €
07.01 m2
Pasarela metálica autoportante para paso 
peatonal formada por acero UNE-EN 10025 
S235JRC, en perfiles conformados en frío de 
las series L, U, C o Z, con una cuantía de acero 
de 12 kg/m2




CAPÍTULO 06: EQUIPAMIENTO URBANO
TOTAL CAPÍTULO 06
CAPÍTULO 07: PASARELAS METÁLICAS
TOTAL CAPÍTULO 07
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CTM: Cruce con Tráfico Motorizado (P03)
Tramo estructuras
hidráulicas de riego




Estación "El Romero" Condado de Alhama
Pasarela sobre RM-E11,  con
infraestructura ferroviaria existente




Área de descanso "La Pinilla"
Área de descanso
"Fuente Álamo"
Área de descanso "La Aljorra"
Área de descanso "San Cristóbal"
Río Guadalentín: punto evacuación
drenaje Cuencas 2 y 3
Drenaje A-7: punto evacuación
drenaje Cuenca 1
Drenaje RM-23: punto evacuación
drenaje Cuenca 4
Rambla Fuente Álamo: punto
evacuación drenaje Cuenca 5
Drenaje RM-36: punto evacuación





Granja de conejos (P17)












de monja, oruga o
albardín
Capa inferior de firme de Zahorra
Artificial ZA-20 de 30 cm de espesor
Canaleta de drenaje de
hormigón taludes 1:2 y 1:1,
20 cm de calado y 75 cm
de anchura
Capa de rodadura de banda peatonal con
cecebo de arena caliza de 2 cm de espesor
ALZADO/SECCIÓN
PLANTA
50 250 50 200 75 75
Capa de rodadura de banda ciclable con
cecebo de arena caliza de 2 cm de espesor
050 cm 50 cm 100 cm
2
2
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de monja, oruga o
albardín
Canaleta de drenaje de
hormigón taludes 1:2 y 1:1,
20 cm de calado y 75 cm
de anchura
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Acera de baldosa hidráulica
C/ Vía Verde, asfaltada y de
sentido único
Acera de baldosa hidráulica
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A5 "Sierra de Los Victorias"
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Cruce con tráfico motorizado
Continuidad de cuneta de drenaje
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 Parcelas de cultivo
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Ramal conexión de drenaje
longitudinal con drenaje
transversal de Autovía A-7
Taludes revegetados con
flora autóctona tipo genista,
globularia o similar
Taludes revegetados con





VÍA VERDE DEL CAMPO DE
CARTAGENA
Proyecto de Descripción Plano Nº
1:2000
Ingeniero Civil











































Cruce con tráfico motorizado
Continuidad de cuneta de drenaje
longitudinal mediante canal de
hormigón prefabricado empotrado
Øinterior 55 cm
Paso subterráneo
Cruce con tráfico
motorizado
Directora de proyecto
